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Abstract

The cost of short-sea shipping on the seas surrounding Sweden will increase
considerably after 2015 as a result of the introduction of stringent emission limits on
NOXx and sulphur. This may give trucks and trains an upper hand in market segments
where customers can choose between sea transport and land-based modes. This report
shows that the balance would shift in favor of shipping if government gives all modes
an equal liability for external costs. With the internalization based on the short-term
social marginal costs of infrastructure use, accident risk, and emissions of NOX,
sulphur and CO2, rail will be losing market shares. In this scenario the current fairway
dues would have to be lowered by at least 90 per cent in order to reflect the short-term
marginal cost (rather than variable + fixed costs), while at the same time railway
infrastructure charges would quadruple.

A surprising result of the calculations is that long-distance freight transport by truck
on the main road arteries that compete with short-sea shipping will by 2015 have
internalized its short-term social marginal costs based on the current (2011) taxation of
vehicles, roads and fuels. This is a result of an increasingly cleaner vehicle fleet and
the use of the best roads whose social marginal costs for accidents and road tear are
well below average.

Equal treatment of all modes with regard to social cost liability will make it possible
for short-sea shipping to relieve the national railway system of some of its growing
capacity problems that would otherwise have to be resolved by substantial investment
in additional rail infrastructure.
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1. Bakgrund

Riksdagen har vid behandling av regeringens proposition 2005/06:160 klargjort att alla trans-
porter ska ansvara for sina samhéallsekonomiska kostnader. Trots detta rader vitt skilda villkor
for olika transportslag betraffande samhallsekonomiskt kostnadsansvar och finansiering av
infrastrukturen. Fartyg finansierar via farleds- och hamnavgifter i stort sett hela kostnaden for
sjofartens infrastruktur, inklusive nyinvesteringar och fasta drifts- och underhallskostnader.
Jarnvagstrafiken, & andra sidan, bidrar med f& undantag’ inte alls till nyinvesteringar, reinve-
steringar eller fasta underhallskostnader. Tagen betalar inte ens hela kostnaden for det trafik-
beroende underhallet av bananlaggningen. Véagtrafiken ar forhallandevis hogt beskattad, men
den tunga trafiken betalar anda i genomsnitt bara drygt hélften av sina genomsnittliga trafike-
ringsberoende kostnader.

Betraffande miljopaverkan ansvarar den elektrifierade jarnvagstrafiken for sin (indirekta) kli-
matpaverkan genom att kraftproduktionens utslapp av koldioxid ligger under taket for det
europeiska utsldppshandelssystemet. Sjofarten betalar inte alls for sina utsldpp, medan végtra-
fikens drivmedelsforbrukning ar belagd med koldioxidskatt. Sjofarten ger dessutom upphov
till mycket hogre utslapp av kvaveoxider, svavel och partiklar an lastbilar och eldrivna tag.

Skilda finansieringsformer och avkastningskrav leder till att transportpolitiken snedvrider
konkurrensvillkoren. Gynnande av vissa transportslag framfor andra medfor risk att man
tvingas till onddigt stora investeringar i ny infrastruktur. Konkurrens forekommer inte bara
mellan de olika transportslagen utan ocksd mellan nagra av dem och telekommunikationer
och gasledningar. De senare tacker sjalva alla kostnader genom fasta och rorliga avgifter. Det
géller for dvrigt aven kraftdverféring samt vatten- och avloppsledningar.

2. Syfte

Just nu atnjuter sjofarten en positiv sarbehandling genom att i mycket mindre grad an konkur-
rerande transportslag tvingas ta ansvar for sin miljopaverkan, men i takt med att miljokraven
skarps kommer skillnaden att minska samtidigt som sj6trafiken belastas av nya kostnader. Det
finns skal att formoda att en fortsatt positiv sarbehandling av tdg- och vagtrafiken betraffande
andra kostnader i ett sddant lage kommer att leda till en samhéllsekonomiskt ineffektiv an-
vandning av den samlade transportinfrastrukturen. En faktor av betydelse i sammanhanget &r
att delar av det svenska bannéatet nu trafikeras i sa hog omfattning att det borjar bli svart att
lagga in ytterligare taglagen utan risk for stérningar. Vi narmar oss saledes en situation dar det
kan bli aktuellt att infora trangselavgifter pa vissa banor under en del av dygnet. Ett forsta steg
har redan tagits genom passageavgifter (pa lag niva) i de tre svenska storstaderna under hog-
trafiktid.

L Till undantagen hér Arlandabanan och Oresundsbron.
1



Avsikten med projektet ar att studera hur godsmarknadens val av transporter paverkas av ut-
formningen av transportslagens samhéllsekonomiska kostnadsansvar. Hypotesen &r att lika
villkor betraffande ansvar for infrastruktur-, olycks- och miljokostnader skulle medféra en
overflyttning av gods fran framst bana till sjéfart jamfort med nuvarande regler. Det innebr i
sa fall att behovet av kapacitetshojande investeringar i jarnvagsnatet minskar (allt annat lika).

3. Tidigare studier

Ciobanu och Oterhals (2009) finner i en studie av norska forhallanden att sjofarten betalar
hogre skatter och avgifter an de landbaserade transportslagen trots att de senare ger upphov
till storre samhallsekonomiska kostnader. For sjofarten har dock forfattarna inkluderat hamn-
avgifterna, vilka vasentligen avser terminalkostnader. Baird (2007) finner att regeringarnas
subventioner av infrastrukturen for lastbilar och tag snedvrider konkurrensen och missgynnar
sj0transporterna.

TML och Nautical Enterprise (2010) visar i en analys pa uppdrag av EU-kommissionens mil-
jodirektorat att IMO:s krav pa max 0.1 procent svavel i bunkeroljor som anvands inom s.k.
SECA-omraden (Nordsjon och Ostersjon) efter 2016 i kombination med skarpta NOx-krav
(IMO Tier I11) och inférande av ett marknadsbaserat styrmedel for CO, (vérderat till €25/ton)
skulle leda till att narsjofarten i Nordeuropa forlorar marknadsandelar till vag och jarnvég.
Storst blir fordndringen for LoLo (mindre containerfartyg) som forlorar 7 procent av den to-
tala marknaden och RoRo som tappar 4 procent. Forlusterna blir sma for RoPax beroende pa
att brénslet betyder mindre i deras kostnadsstruktur.

4. Upplaggning, metod och avgransning

Rapporten ingar i ett CTS-projekt som bestar av tva delar. Den nu foreliggande forsta rappor-
ten, forfattad av Per Kageson, diskuterar principerna for kostnadsansvaret och soker faststélla
den ungeférliga kostnaden for transportslagen av en internalisering av de externa effekterna,
medan den andra, med Inge Vierth som ansvarig, analyserar effekterna pa naringslivets val av
transporter. Rapporten behandlar bara godstransporter med lastbil, tdg och fartyg. Fraktflyget
behandlas inte eftersom dess andel av inhemska godstransporter ar mycket liten. Rapporten
avhandlar inte heller effekterna av en internalisering pa persontrafiken.

| ett forsta steg genomfors en kortfattad diskussion av principerna for en internalisering av
godstransporternas kostnader. Darefter provas dessa principer pa de viktigaste kostnadsslagen,
dvs infrastruktur, miljobelastning och trafikolycksrisker. Betraffande infrastrukturen antas
ansvaret gélla den kortsiktiga marginalkostnaden for drift, underhall och reinvesteringar kom-
pletterad med trangselskatt i situationer dér befintlig infrastruktur narmar sig sitt kapacitets-
tak. Miljo- och trafiksakerhetskostnaderna kan internaliseras via tekniska krav och/eller ge-
nom kilometerskatt, banavgifter och farledsavgifter. Projektets fokus &r pa langvéga transpor-
ter, eftersom den intermodala konkurrensytan ar storst i det segmentet.
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For jamforelse med internaliseringsgraden inom vég- och jarnvagstrafik anvands nagra far-
tygstyper som kan antas vara sarskilt intressanta for de segment dar kustsjofart utgor ett reellt
alternativ till de landbaserade transportslagen. De valda fartygstyperna, container (10 000
BT?), RoRo (18 000 BT), bulk (10 000 BT) och general cargo (3 000 BT), & hamtade fran
Naturvardsverket (2010), som i sin tur tagit vissa grunddata fran Lipasto
(www.lipasto.vtt.fi/indexe.htm). Ovriga fartygstyper representerade i Naturvardsverkets stu-
die uteldmnas darfor att de &r for stora for att vara naturligt forekommande i kustsjofart eller
darfor att de bara anvands i relationer dar konkurrensytan mot landtransporter ar ringa eller
ingen.

| nésta steg jamfors kostnaderna for en internalisering med de skatter och avgifter som respek-
tive transportslag for nérvarande belastas med. Eftersom en internalisering av dagens externa
kostnader delvis kan komma att ske genom inférande av strangare tekniska krav, kommer i
denna del dven kostnaden for anpassning till sddana krav att tas med.

| projektets andra delrapport anvéands godspriselasticiteter for en beddmning av hur olika
godsslag kan forvantas reagera pa den forandrade kostnadshild som en likabehandling av
transportslagen ger upphov till. Analysen i denna del begréansas till ett fatal relationer och
godstyper dar forandrade konkurrensvillkor kan tankas leda till ett byte av transportslag.

Eftersom likabehandling av transportslagen knappast kan genomforas omgaende avser berak-
ningarna ett tankt lage kring 2015-2016 da sjofartens nya emissionsregler hunnit trada i kraft
och da priset pa utslappsratter inom EU ETS sannolikt ar hogre an idag. For god jamforelse
mellan transportslagen antas vidare att vagarnas tunga fjarrtrafik vid den tidpunkten till tva
tredjedelar bestar av fordon som uppfyller avgaskraven for Euro 5 och till en tredjedel av
Euro 6.

Analysen begransas till externa kostnader som beddms vara sa stora att de vid likabehandling
kan formodas paverka godsagarnas val av transportupplagg. Eftersom berékningar av trans-
porternas externaliteter betraffande manga kostnadsslag ar forknippade med betydande osa-
kerhet ar det inte meningsfullt att lagga kraft pa att soka berakna effekter som bara i ringa
utstrackning skulle kunna paverka utfallet. Syftet med rapporten &r inte att faststalla millime-
terrattvisa. Avsikten ar att studera om skillnaden i sattet att behandla transportslagen &r sa stor
att den riskerar att skapa samhéllsekonomiskt kostnadsineffektiva losningar.

Kostnader som uppkommer i noder omfattas inte av rapporten som enbart avser undervags-
kostnader. Hamnar utgor liksom andra terminaler noder for omlastning inom eller mellan
transportslag. Verksamheten bedrivs vanligen pa kommersiell grund och avgifter tas ut av de
fartyg och fordon som utnyttjar noderna. Potentiellt kan subventioner férekomma i sadana

2 Bruttodraktighet (BT) &r ett sortlost storleksmatt och avser volymen i ett fartygs totala inneslutna rymd
beraknat enligt bestammelserna i 1969 &rs internationella konvention om skeppsmatning.



sammanhang, t.ex. tillskott fran kommuner genom direkt investeringar eller uttag av markran-
tor som inte aterspeglar marknadens vardering av ett alternativt utnyttjande av omradet.

Trots att data i betydande grad foreligger for 2009 har vi valt att anvanda siffror fran 2008
som var ett ar mindre paverkat av lagkonjunkturen som foljde pa den finanskris som utbrot
hésten 2008.

5. Utgangsliget med tonvikt pa sjofarten

Det inhemska godstransportarbetets fordelning pa transportslag (exkl. flygfrakt) fordelade sig
2008 med 41 procent pa vag, 22 procent pa jarnvag och 37 procent sjofart. | dessa siffror in-
nefattas den svenska delen av resor som slutar eller borjar utomlands. For sjofarten innebar
det att fartygstrafik i svenskt vatten med avgang i svensk hamn eller med svensk hamn som
destination ingar. For den langvaga delen av godstrafiken &r sjofartens och jarnvagens andelar
hogre, medan vagtrafiken helt dominerar det kortvédga godstransportarbetet. Den andel av
godstransporter pa med svenska lastbilar som 6versteg 300 km uppgick dock 2008 till 44 pro-
cent SIKA, 2009e).

Logistikplaneringen har stor betydelse for valet av transportslag eftersom sjélva transporten ar
ett led i ett system déar leverantdrer och kunder ofta gjort betydande investeringar i terminaler,
lager och lastbérare. Detta gor att godstransportmonstret i Sverige &r relativt stabilt. En bety-
dande del av fjarrtrafiken med lasthil utnyttjar E4, E6, E18, E20 och E22 samt nagra av de
storre riksvagarna. Inom jarnvagstrafiken sker en stor del av godstransporterna fran ravaruba-
serade foretag i Norrland till forddlingsindustrier i den sddra halvan av landet. Transporterna
har stark koncentration till vissa strak och den del som konkurrerar med kustsjofarten utnyttjar
framst stambanorna (SIKA (2008b).

Ar 2008 producerade sjofarten 38.9 miljarder tonkilometer i svenskt vatten, férdelat pa 30.6
miljarder i utrikes trafik och 8.3 miljarder i inrikes godstrafik. Medeltransportstrackan pa
svenskt vatten var 189 km inom utrikestrafiken® och 640 km i inrikestrafiken. En del av den
utrikes godstrafiken avser destinationer i grannlanderna till vilka sjofarten helt eller delvis
konkurrerar med lastbilar och tag.

Av det totala transportarbetet med fartyg, réknat som ton- och passagerarkilometer, svarade
godstransporterna bara for 4.5 procent. Omraknat i nyttovikt, stod godset dock for ca 37 pro-
cent (baserat pa antagande om att en genomsnittlig passagerare med bagage véger 80 kg).

Tabell 1 visar antalet anlop samt avgiftspliktiga godsvolymer fordelade pa sjétrafikomraden.
Notabelt ar att mangden lossat utrikes gods ar vésentligt strre &n den mangd som lastas for
utrikes destinationer, i genomsnitt 17 procent strre och med storst “underskott” fér Botten-
havets, Vastkustens och Vanerns hamnar. Det enda sjotrafikomrade dar exporten volymmass-

3._Strackan for svensk anl av utrikes resa riknas i den officiella statistiken fran/till svensk hamn till/fran mitten av
Oresund for hamnar i Ostersjon och i 6vrigt fran hamn till svensk territorialvattengrans.
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igt ar storre an importen ar Bottenviken. Hur stor obalansen ar for inrikes gods framgar inte av
tabellen eller dess underlag.

Tabell 1. Antal anl6p samt avgiftspliktiga godsvolymer i 1 000 ton per sj6trafikomrade 2008.

Anlop AnlOp passagerar- | Lastat utrikes | Lossat utri- Lastat inrikes

lastfartyg | fartyg och farjor | gods kes gods gods
Bottenviken 2 588 767 7798 6 056 2527
Bottenhavet 2720 230 3831 6078 207
Ostkusten 5407 12 927 11 856 13 509 3652
Sydkusten 6 737 69 538 21534 22 556 1215
Vénern 1124 0 915 1451 27
Vastkusten 8 866 8 056 28 198 36 830 4 080
Summa 27 442 91518 74 132 86 480 11 708

6. Internalisering

Externaliteter ar negativa effekter och indirekta kostnader som producenten inte tar ansvar for
och som inte tacks av priset pa varan eller tjansten eller omsétts pa ndgon annan marknad. De
negativa externa effekterna kan internaliseras genom att operatéren tvingas betala for den
tillkommande kostnad som en ytterligare fordons- eller fartygskilometer orsakar i form av
slitage pa infrastrukturen, olycksrisker samt paverkan pa klimat och miljo. For offentlig infra-
struktur innebér principen om samhéllsekonomisk marginalkostnadsprissattning att infrastruk-
turhallaren tar ut avgifter som motsvarar den kortsiktiga marginalkostnaden for okad trafik.
Det medfor att man avstar fran att lata trafikavgifterna innefatta avgiftskomponenter som
motsvarar investeringar samt fasta drifts- och underhallskostnader. Skalet for detta ar att sad-
ana avgifter skulle leda till att den befintliga infrastrukturen inte utnyttjas optimalt.

Det ar inte alltid latt att med god traffsdkerhet faststalla hur stor del av underhalls- och drifts-
kostnaderna som é&r trafikberoende. Exempel pa detta kan vara att snéréjning och vagbelys-
ning i och for sig ar trafikoberoende men att hogre krav i praktiken stalls pa hogtrafikerade
vagar, ett annat att jarnvagens tagtrafikledning stegvis maste byggas ut nar trafiken okar. Ett
ytterligare exempel &r att hog belastning pa en vég eller bana leder till att utsatta delar av in-
frastrukturen behover bytas sa ofta att det trafikberoende underhallet delvis ersatter det trafik-
oberoende.




Den kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnaden kan under vissa omstandigheter vara
sa hog att internaliseringens avgifter motsvarar eller dverstiger infrastrukturhallarens genom-
snittliga utgifter, inklusive de fasta kostnaderna. Sa kan fallet bli om den samhallsekonomiska
kostnaden for trafikolyckor, negativa miljoeffekter och trangsel ar hog. Véagtrafik i storstads-
omraden &r ett tankbart exempel. Om de negativa effekterna daremot &r sma och, betraffande
miljopaverkan och olycksrisker, till stor del internaliseras genom tekniska forbattringar, kan
avgifter baserade pa marginalkostnadsprincipen inte finansiera investeringar och fasta kostna-
der. | sadana fall maste den rorliga avgiften kompletteras med fasta avgifter alternativt far
investeringar och fasta drifts- och underhallskostnader bekostas med allmanna skattemedel.

Att ansvaret ska baseras pa den kortsiktiga marginalkostnaden &r inte sjalvklart. En fordel
med att utvidga kostnadsansvaret till samtliga infrastrukturkostnader ar att trafikens betal-
ningsvilja far bestamma trafikvolymen, vilket éverensstimmer med de forhallanden som gal-
ler inom sektorer dar infrastrukturen ar privatfinansierad. Under sadana forhallanden prissatts
infrastrukturen i syfte att maximera intéakterna och nyttjandet. Vanligen anvands tariffer med
saval fasta som rorliga komponenter. Beroende pa kapacitet och efterfragan kan infrastruktur-
hallaren lata tyngdpunkten skifta mellan dem.

Att inte lata avgifterna beakta infrastrukturens fasta kostnader kan medféora problem nar ett
transportslag med hoga fasta kostnader nadrmar sig kapacitetstaket samtidigt som ledigt ut-
rymme finns hos konkurrerande transportslag. Ett satt att 16sa det problemet &r att i avgiftssy-
stemet infora en trangselkomponent som ger trafikanterna en signal om den langsiktiga mar-
ginalkostnaden for att 6ka kapaciteten hos infrastrukturen. Om tva konkurrerande trans-
portslag narmar sig sina respektive kapacitetstak kan trangselavgifterna i de bada systemen bli
olika hoga om det kostar mindre att 6ka kapaciteten i det ena. | detta avseende finns en natur-
lig skillnad mellan de landbaserade transportslagen och sjofarten, eftersom den senare har
mycket lagre infrastrukturkostnad.

EU-kommissionen har i sitt arbete med internaliseringen av trafikens externa kostnader vack-
lat mellan principen om kortsiktig marginalkostnadsprissattning och en internalisering av alla
kostnader, inklusive de trafikoberoende. | gronboken Fair and efficient pricing in transport
(1995) pladerade kommissionen for att infrastrukturavgifterna borde tacka bade fasta och ror-
liga kostnader. | vitboken Fair Payment for Infrastructure Use (1998) tog den daremot stall-
ning for en strikt samhallsekonomisk marginalkostnadsprissattning och ansag att det var tro-
ligt att intakter baserade pa den kortsiktiga marginalkostnaden i manga fall skulle bli tillrack-
ligt omfattande for att tdcka bade fasta och rorliga utgifter. | vagavgiftsdirektivet (KOM
(2003) 448 slutlig) 6vergav kommissionen pa nytt principen om marginalkostnadsavgifter
genom att faststalla avgifterna ska tacka de faktiska utgifterna for underhall och nyinveste-
ringar. Avgifterna ska dock differentieras for fordonens vagslitage, miljéegenskaper m.m.
Men i en senare kommuniké om principerna for det fortsatta arbetet med att internalisera tra-
fikens externa kostnader anger EU-kommissionen (2008a) pa nytt att den avser att utga fran
de kortsiktiga marginalkostnaderna.



Den senaste forslaget (European Commission, 2008b) till &ndring av EU:s eurovignettdirektiv
(2006/38/EC) innebér att inférande av eurovignette, véagtullar eller km-skatt &r frivilligt, men
medlemslander som valjer att infora sadana palagor maste tillampa direktivets bestammelser.
Direktivet utvidgas till att omfatta alla fordon i godstrafik med totalvikt 6ver 3.5 ton och med-
lemslanderna medges mojlighet att ta ut avgifter pa sdval TEN-vagnatet och 6vriga motorva-
gar som andra vagar. Medlemslanderna far ta ut avgifter for buller och féroreningar med mot-
svarande 3-4 eurocent per fordon och kilometer. De minst férorenande lastbilarna ska undan-
tas fran extraavgifter for luftféroreningar, fram till januari 2014 om de har klass Euro V och
till januari 2018 om de har klass Euro VI. For att motverka trangsel far medlemslanderna héja
vagavgifterna med upp till 175 procent, dock under hogst fem timmar per dag (och sénka dem
i motsvarande man under resten av dygnet). De nya reglerna innebar att EU-landerna blir
skyldiga att investera minst 15 procent av végtullsintékterna i transeuropeiska transportnat
(TEN-T).

Forandringen av Eurovinjettdirektivet &r resultatet av en dverenskommelse i andra behand-
lingen mellan parlamentet och ministerradet och maste fortfarande antas formellt av med-
lemsstaterna. Det kan ses som en halvhjartad och partiell tillampning av principen om interna-
lisering av kortsiktiga marginalkostnader. Olyckskostnader far dock fortfarande inte omfattas
av infrastrukturavgiften.

| vitboken Roadmap to a single European Transport Area — Towards a competitive and re-
source efficient transport system foreslar EU-kommissionen (2011a) att transporternas externa
kostnader ska internaliseras till ar 2020, med utgangspunkt fran kortsiktig marginalkostnads-
prissattning men med beredskap att ocksa lata transportkdparna sta for en ékande andel av de
fasta kostnaderna (i syfte att avlasta anstrangda statsfinanser en del av bérdan). Kommission-
en vill att internaliseringen ska genomforas i tva steg. Under den forsta fasen (2011-2016) ska
beskattningen av drivmedel, efter svensk forebild, delas upp i koldioxidskatt och energiskatt.

Enligt det forslag till revidering av energiskattedirektivet som kommissionen presenterade i
april 2011, satts koldioxidskatten till forhallandevis laga €20 per ton. Energiskatten ska (i
motsats till den svenska) vara proportionell mot branslets energiinnehall, vilket innebar att
miniminivan for beskattning av diesel kommer att vara hogre an motsvarande niva for bensin.
Biodrivmedel ska omfattas av energiskatten genom en successiv hojning till samma niva som
for fossila drivmedel. Aven de 6vriga transportslagen ska under den forsta fasen ta steg i rikt-
ning mot internalisering.

Under fas 2 (2016-2020) vill kommissionen fortsatta processen till dess en fullstandig obliga-
torisk internalisering av samtliga transportslags kostnader for miljopaverkan, olyckor och in-
frastrukturslitage uppnatts. Dartill ska kostnader for trangsel internaliseras dar detta ar moti-
verat. Dessutom vill kommissionen ytterligare utveckla marknadsbaserade styrmedel som kan
medverka till sankta utslapp av klimatgaser.



Den svenska regeringen och riksdagen har uttalat att kortsiktig marginalkostnadsprissattning
ska efterstravas inom transportsektorn men, som framgatt ovan, i praktiken beslutat om skilda
spelregler for de olika transportslagen.

Banverket (2010a) anser att om nagot transportslag betalar avgifter som avviker fran den
externa marginalkostnaden boér man évervaga att beskatta dvriga transportslag i motsvarande
grad. Det kan visserligen, enligt Banverket, leda till en ineffektiv omfattning av den totala
transportvolymen, men en effektiv férdelning mellan transportslagen och utgor darfor en nast-
bésta-16sning.

Denna rapport utgar fran att det ar den Kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnaden
som ska internaliseras. FOr att utnyttja infrastrukturen optimalt och undvika att Gverinvestera i
ny infrastruktur ar det med denna ansats viktigt att prissatta trangsel. Trangselavgifterna maste
tas ut pa lankniva eftersom alla delar av ett natverk inte ar lika belastade.

7. Infrastrukturkostnader

7.1 Vagar

Det statliga vagnatet omfattar drygt 98 000 km vé&g och det kommunala vag- och gatunéatet
ytterligare ca 40 000 km. Utbyggnad, modernisering och underhall av det statliga vagnatet
bekostas i allt vasentligt dver statsbudgeten och finansieras med allmanna skattemedel. Det
innebadr att de intdkter som staten har av beskattning av fordon och drivmedel inte 6ronmarks
for andamal inom vagtrafiken. Ar 2008 uppgick Vagverkets investeringar till 9 826 mkr (exKkl.
farjedrift och exkl. moms), medan kommunerna ar 2005 (senast tillgangliga uppgift) investe-
rade 4 258 mkr, varav 2 858 mkr i nyexploateringsomraden. Dartill férdelade verket ca 1 mil-
jard kronor i bidrag till byggande och drift av enskilda végar. Det privata vdgnétet omfattar
omkring 285 000 km, varav en stor del dr skogsbilvagar som inte atnjuter statsbidrag.

Ar 2008 kostade driften av det statliga vagnatet 3 704 mkr (exkl. moms), medan underhéllet
konsumerade 4 552 mkr (exkl. moms), alltsa total 8 256 mkr. Kommunernas drift- och under-
hall uppskattas kosta ca 4 mdr per ar (SIKA, 2008).

Av Trafikverkets kostnader for drift och underhall av det statliga vagnatet bedoms i genom-
snitt ca 40 vara trafikberoende men andelen ar hogre for hogtrafikerade vagar. Merparten ut-
gors av vagslitage orsakad av fordon med hdga axelvikter. Godstransporterna bedoms sta for
merparten av skadorna. De latta fordonens andel &r liten och orsakas i huvudsak av dubbdack.

VTI har i uppdrag for Trafikverket och med utgangspunkt fran Haraldsson (2007) beraknat

den kortsiktiga infrastrukturmarginalkostnaden for tunga lastbilar (>16 ton) med slép till SEK

1.28 per fordonskilometer i 2009 ars prisniva for bade stads- och landsbygdstrafik (Wieweg,

2011). Vi forlitar oss pa den bedomningen. Mycket talar dock for att kostnaden &r vasentligt

lagre for huvudvagnatet, t.ex. europavagarna, pa grund av battre vagunderbyggnad an lansva-

garna. Bedomningar som gjordes for ca tio ar sedan av experter inom Vagverket visar att
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marginalkostnaden for slitage och deformation orsakad av tunga lastbilar med slap kan vara
tva till tre ganger sa hog pa forhallandevis lagt trafikerade lansvagar jamfort med de basta och
mest utnyttjade Europa- och riksvagarna.* Det ger en antydan om att den marginella slitage-
kostnaden for de i denna rapport aktuella vagarna kan ligga betydligt under genomsnittet for
hela det statliga vagnéatet. En kostnad vél under SEK 1 per fordonskilometer forefaller trolig.

Inforande av kilometerskatt foreslogs av Véagskatteutredningen (2004) som ett satt att prissatta
fordonens vagslitage och dvriga externaliteter som inte ar direkt kopplade till drivmedlens
kemiska sammansattning. Den davarande regeringen var positiv till detta (prop.
2005/2006:160) och SIKA (2007b och 2007c¢) utredde effekterna av inférande av km-skatt for
fordon 6ver 3.5 ton. Den nuvarande regeringen anser emellertid att km-skatt inte ska inforas.

Tunga lastbilar i fjarrtrafik betalar idag fordonsskatt, eurovignette samt dieselskatt (ener-
giskatt + koldioxidskatt).

7.2 Banor

Trafikverket ansvarar for drift och forvaltning av statens sparanlaggningar som omfattar 11
900 km samt samordnar den lokala, regionala och interregionala jarnvagstrafiken. Verksam-
heten &r i huvudsak anslagsfinansierad. Ar 2008 anvande Banverket 10 551 mkr till investe-
ringar (varav 1 717 avsag reinvesteringar), medan évriga banhallare plojde ner 1 628 mkr i
investeringar. Driften av Banverkets anlaggningar kostade 757 mkr 2008, medan underhallet
uppgick till 3 424 mkr.

Enligt jarnvagslagen (2004:519) ska infrastrukturforvaltare ta ut avgifter for att jarnvags-
foretagen ska fa utnyttja infrastrukturen. Utgangspunkten ar EU-direktivet 2001/14/EG om
tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur
och utfardande av sakerhetsintyg. Avgifterna ska vara konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande.

Jarnvagsforetag som anvander infrastrukturen ska betala en avgift som motsvarar den kostnad
som uppstar som en direkt foljd av framférandet av jarnvagsfordon. Enligt riksdagens beslut
belastas trafiken med avgifter som motsvarar den kortsiktiga samhéllsekonomiska marginal-
kostnaden (d.v.s. den 6kning som orsakas av ytterligare ett tag).

Banverkets avgifter & mycket laga vid internationell jamforelse och var under en f6ljd av ar i
stort sett oforandrade (Banverket, 2009). For nagra ar sedan var den tyska banavgiften for
godstag ca sju ganger storre an den svenska och banavgifterna i en rad andra EU-lander lag
mer an tio ganger hogre an de svenska (ITF, 2008). Sedan dess har banavgifterna i Sverige
hojts nagot, framst fran 2011.

Godstagen betalar sparavgift och taglagesavgift samt passageavgift om SEK 150 vid fard ge-
nom de tre storstaderna under hogtrafiktid. P& Oresundsférbindelsen betalar godstrafiken SEK

* Information lamnad av Hamid Zarghampour, Trafikverket.
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2 800 for varje passage. Under 2011 uppgar den svenska sparavgiften till SEK 0.0036 per
bruttotonkilometer (brtkm) och taglagesavgiften till antingen SEK 0.27 per tagkm (basavgift)
eller SEK 1.67 per tdgkm (hogniva).

VTI skattar i 2009 ars penningvarde den kortsiktiga marginalkostnaden for nyttjande av jarn-
vagens infrastruktur for godstag till SEK 0.49 per tagkilometer for drift samt SEK 0.0088 och
0.0090 per bruttotonkilometer for respektive underhall och reinvesteringar (Wieweg, 2011),
men understryker att det finns en betydande kostnadsspridning beroende pa vilka jarnvagsfor-
don som anvands. Detta talar enligt VTI for en differentiering av banavgiften. Liksom for
vagtrafiken kan det darutover vara sa att nagra av de mest trafikerade banorna har lagre &n
genomsnittlig slitagekostnad till foljd av béattre underbyggnad. Variationen i marginalkostnad
ar dock sannolikt mycket mindre &n for vagnatet.

Tagtrafiken belastas ocksa av avgifter relaterade till olyckor, emissioner och sérskilt belastade
strackor. De redovisas i senare avsnitt av denna rapport.

7.3 Farleder

Sjofartsverket ar ett affarsverk under Naringsdepartementet med ansvar for farleder, fyrar,
lotsning och isbrytning. Farlederna omfattar 3012 nautiska mil (= 5578 km). Affarsverksfor-
men innebér att Sjofartsverket utifran anvisade mal och riktlinjer har ansvar for sin egen verk-
samhet och ekonomi. Riksdag och regering faststéller ekonomiska mal och riktlinjer for verk-
samheten. Verket antar varje ar en trearsplan som fungerar som underlag for riksdagen och
regeringen vid dess beslut.

Under 2008 uppgick verkets kostnader for farlederna till 292 mkr, medan isbrytningen kos-
tade 263 mkr och lotsningen 478 mkr. Investeringarna uppgick till totalt 152 mkr. Av arsre-
dovisningen framgar inte hur stor del av dem som var knutna till farleder och isbrytning.

Sjofartsverkets kostnader for sjosakerhetsanordningar i farlederna varierar med lokala forhal-
landen och langd. Sa &r t.ex. den arliga schablonkostnaden for Sandhamnsleden via Waxholm
till Stockholms strom 3.2 miljoner kronor medan farleden fran Gppet hav till Trelleborgs
hamn bara kostar 282 000 kronor. Utdver schablonkostnaden tillkommer andra farledskost-
nader med olika langa atgardsintervall sdsom sjomatning, underhallsmuddring och isbrytning.
De varierar sjalvfallet ocksa i hog grad beroende pa lokala forhallanden och langd. Enligt Sjo-
fartsverket finns inte dessa kostnader specificerade for olika farleder och har darfor inte kun-
nat tas med i det nyss presenterade exemplet.

Sjofartsverkets verksamhet finansieras i huvudsak genom farleds- och lotsavgifter. Trafikin-
takterna uppgick ar 2008 till 1 713 mkr, vilket motsvarade drygt 90 procent av rorelsens kost-
nader. Endast smarre anslag tillfors verket via statsbudgeten. Farledsavgifterna paverkas av
fartygets last och storlek men &r oberoende av farledens langd. Intékten av farledsavgifterna
var 1 045 mkr ar 2008, medan lotsavgifterna inbringade 374 mkr.

Sjofartsverkets kostnader for drift och underhall av farleder, inklusive isbrytning, avser i hu-
vudsak fasta kostnader som inte paverkas av trafikens omfattning. Lotsverksamheten, som
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finansieras genom lotsavgift, har hogre inslag av rorlig kostnad. SIKA (2010) kommer, delvis
pa basis av tidigare studier, till slutsatsen att marginalkostnaden for nyttjande av farlederna ar
sa lag att den ar forsumbar och darfor inte bor tas ut vid marginalkostnadsprissattning. Den
avgiftsrelevanta delen av kostnaderna ar saledes mycket liten och starkt beroende av farledens
langd och erosionsforhallanden. Om sjofarten alls ska belastas med farledsavgifter bor den
saledes vid marginalkostnadsprissattning vara relaterad till farledens langd och erosionskans-
lighet samt till fartygets storlek, skrovform och hastighet.

For isbrytning ar marginalkostnaden inte obetydlig &ven om merparten av kostnaden for verk-
samheten &r oberoende av antalet uppdrag. Sjofartsverket (2003 och 2004) bedémer den till
10-40 procent av den finansiella kostnaden for verksamheten, medan en fallstudie for
Helsingfors fann att den Iag néra noll (Vierth et al, 2007). M&jligen bér man se isbrytning
som en till snorojning parallell foreteelse. Inom vég- och jarnvagstrafiken anses den vara tra-
fikoberoende.

Om farledsavgifterna satts sa att de motsvarar den kortsiktiga marginalkostnaden skulle de
sannolikt inte behdva uppga till mer an hogst en tiondel av kostnaden for farlederna och is-
brytningen, dvs ca 55 mkr ar 2008. For att aterspegla kostnaderna skulle de behdva relateras
till den berérda farledens langd och mojligen till distans i vinterfarled. Om dessa 55 miljoner
slas ut dver antalet anlop (119 000) av fartyg som idag ar farledsavgiftspliktiga blir genom-
snittsavgiften per anlop bara SEK 462.

Lotstjansten bestar ocksa av fasta och trafikberoende kostnader. SIKA (2010) uppskattar den
kortsiktiga marginalkostnaden till 20-40 procent av totalkostnaden. En slutsats skulle méjlig-
en kunna vara att sjofarten trots detta bor belastas av kostnaden for lotsning som kan ses som
en tjanst som ar likvéardig med tjanster for vilka vag- och jarnvégstrafik betalar den fulla kost-
naden. For detta talar ocksa forhallandet att fartyg som &r befriade fran lotstvang har medgi-
vits undantag darfor att de bekostat utbildning av egen personal sa att den klarar sig utan assi-
stans av lotsar. Med modern teknik kommer dessutom behovet av lotsning att minska.

8. Trangselkostnader

Det ar svart att berdkna den exakta marginalkostnaden for trangsel som uppkommer till féljd
av kapacitetsbrist, men det & mojligt att 6verslagsméssigt berdkna den genomsnittliga kost-
naden for en bestdamd del av infrastrukturen och att skatta vilken trangselavgift som behdvs
for att skapa god framkomlighet.

8.1 Vagar

Trangselkostnader i det statliga vagnatet uppkommer for narvarande i stort sett bara i Stock-
holm, Goteborg och Malmd och vanligen endast under hogtrafiktid. Essingeleden och dvriga
delar av E4 i Stockholm, som &r den mest belastade delen av det statliga vagnatet, omfattas
dock inte av Stockholms tréangselskatt. I Goteborg finns bred politisk enighet om att infora
trangselskatt.
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8.2 Jarnvagar

Enligt Jarnvéagslagen (7 kap. 38) far infrastrukturforvaltaren for att astadkomma ett samhalls-
ekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen ta ut en extra avgift for utnyttjandet av
overbelastad infrastruktur”. Denna mdjlighet bygger pa EU:s Jarnvagsdirektiv (2001/14) som
anger att extraavgift vid kapacitetsbrist far tas ut pa identifierbara delar av infrastrukturen men
bara under forutséttning att forvaltaren gor en kapacitetsanalys inom 6 manader samt senast 6
manader darefter presenterar en kapacitetsforstarkningsplan. Om sa inte skett far extra avgift
inte langre uttas.

Trafikverket har efter tidigare forslag fran Banverket fran 2011 infort en differentiering av
taglagesavgiften sa att forhojd avgift tas ut for Stockholm-Goteborg, Goteborg-Lund, Malmé-
Stockholm och Stockholm Géavle. Motivet ar framst att strackor som omfattas av taglage
hogniva far hogre serviceniva darfor att verket satsar mer pa dem an pa andra banor. Det ar
alltsa enligt myndighetens uppfattning inte friga om nagon trangselavgift. Man kan dock
fraga sig om servicenivan i dessa delar av stambanenétet ar 6.2 ganger hogre an i 6vriga delar
av landet (eftersom taglagesavgiften ar SEK 1.67 per tdgkm jamfort med basnivans SEK
0.27). Det angivna motivet for differentieringen kan ses som ett satt att kringga direktivets
krav pa en kapacitetsanalys.

Samtidigt med den geografiska differentieringen av taglagesavgiften infordes en passageav-
gift som tas ut for passage av Stockholm, Goteborg och Malmé men bara under hogtrafiktid.
Denna palaga saknar koppling till hdgre servicenivd och kan inte ses som nagot annat &n
trangselavgift. Trafikverket maste saledes for att inte bryta mot EU-direktivet inom 6 manader
genomfora en kapacitetsanalys och dérefter presentera en kapacitetsforstarkningsplan.

Trafikverket (2011a) har nyligen genomfort en dversyn banavgiftssystemet for att se hur rege-
ringens intention att kraftigt hoja nivan till 2021 kan genomforas och vilka konsekvenserna
blir i ett transportslagsovergripande perspektiv. Trafikverket har ocksa anledning att analysera
fragan om differentiering av avgifterna i tid och rum inom ramen for dess pagaende rege-
ringsuppdrag att med utgangspunkt fran fyrstegsprincipen lamna forslag om atgarder som kan
Oka kapaciteten i jarnvéagsnatet och minska risken for trafikstorningar. Det senare uppdraget
bor ses i belysning av direktivets krav pa kapacitetsanalys inom 6 manader.

8.3 Farleder

Tréngsel av en omfattning som ger upphov till kostnader forekommer inte i svenska farleder.
Potentiellt skulle begrénsad kapacitet i slussar (Trollh&ttan, Sédertéalje och Stockholm) kunna
ge upphov till kébildning men det kan bara intraffa vid vasentligt 6kad trafik.

Kobildning kan uppsta i hamnar vid otillracklig kapacitet. Metoder att minska tillfallig trang-
seln kan vara att infora slots av det slaget som anvéands inom flyget. Det innebér att fartyget
kan anpassa sin hastighet i syfte att na hamnen just-in-time. Mera pataglig kapacitetsbrist kan
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hanteras genom atgarder som ger mojlighet till snabbare godshantering eller genom av ut-
byggnad av antalet kajplatser dar detta ar mojligt.

9. Klimatkostnader

Inom EU tillampas ett tvaprissystem for koldioxid. Emissioner fran kraftproduktion och
bransleintensiva industriprocesser ligger under taket for utslappshandelssystemet (EU ETS),
medan utslappen fran vagtrafiken finns inom den icke-handlande sektorn for vilken varje en-
skilt medlemsland &r ansvarigt. Utslappsratter for anvandning inom EU ETS kostar for nérva-
rande omkring 15 oOre per kilo CO,, men priset forvantas successivt stiga nar taket fram till
2020 steg for steg sanks med 21 procent raknat fran 2005 &rs niva. Ar 2015 kan priset ha nétt
20 6re per kg.

Det nordiska kraftsystemet &r via kraftoverforing delvis integrerat med kraftsystemen i Balti-
kum, Polen, Tyskland och Nederlanderna. Trots att den genomsnittliga emissionen fran den
nordiska produktionen inte éverstiger 100 gram per kWh, beddms marginaleffekten av sti-
gande efterfragan uppga till mellan 660 gram (Vessia and Byskov Lindberg, 2008) och 700
gram (Skoldberg and Unger, 2008). Som jamforelse kan ndmnas att elproduktion i koleldade
kondenskraftverk ger upphov till 800-900 gram per kWh. Att kraftproduktionen ar geografiskt
val integrerad framgar ocksa av att utslappshandeln paverkar priset pa el dven i lander som
inte sjalva anvander kolkondens. Det innebar att den elektrifierade tagtrafiken influeras av
utsldppshandeln och att dess indirekta klimateffekt darmed kan anses vara internaliserad.

Det framsta skalet till att EU valt ett tvaprissystem &r farhagor om att ett inkluderande av vag-
trafikens emissioner i EU ETS skulle driva upp priset pa utslappsratter till en niva som skulle
skada konkurrensutsatt industri och leda till "koldioxidlackage” genom utflyttning av pro-
duktion till lander utan koldioxidtak. Om handelssystemet hade omfattat emissioner fran alla
sektorer skulle priset for att klara Kyotoprotokollets mal for 2008-2012 ha legat vasentligt
over dagens niva. EU kommissionen lat for tio ar sedan genomfora simuleringar som visar att
en allman utslappshandel omfattande koldioxidutslappen fran alla sektorer i samtliga (15)
medlemslander skulle leda till ett jamviktspris pa ca 30 6re per kilo (Capros och Mantzos,
2000).

Den existerande beskattningen av fossila branslen bidrar till att halla tillbaka efterfragan pa
fossil energi. | borjan av 2000-talet uppgick den implicita beskattningen av ett kilo koldioxid
emitterat fran kallor i EU15 i genomsnitt till knappt 50 ore per kilo (Kageson, 2001). Utan
parallell beskattning av drivmedel och andra former av fossil energi skulle utslappspriset sa-
ledes idag vara vasentligt hogre.

EU har beslutat att utslappen fran den icke-handlande sektorn till ar 2020 ska reduceras med i
genomsnitt 10 procent fran 2005 ars niva. Enligt unionens beslut om hur bérdan ska férdelas
mellan medlemslédnderna &r Sverige forpliktigat att minska sina utslépp i den icke-handlande
sektorn med 17 procent. Riksdagen har emellertid beslutat att istéllet skara ner utslappen med
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40 procent fran 1990 ars niva. En del av maluppfyllelsen far dock, enligt riksdagens beslut,
astadkommas genom inkdp av utslappskrediter fran atgéarder i andra lander.

Riksdagen har genom olika beslut successivt hojt den koldioxidskatt som infordes i borjan av
1990-talet sa att den nu uppgar till 105 6re per kilo. For drivmedel har de senaste héjningarna
av koldioxidskatten kompenserats genom en motsvarande reduktion av energiskatten pa ben-
sin och diesel.

Som redan namnts foreslar EU-kommissionen (2011b) inférande av en gemensam europeisk
koldioxidskatt pad drivmedel som inte omfattas av utslappshandelssystemet, EU ETS. | sitt
forslag till revidering av energiskattedirektivet anger kommissionen €20 per ton CO, som en
lamplig niva.

Koldioxidskatten kan uppfattas som ett uttryck for det samhallsekonomiska vardet av att re-
ducera utslappen med ett kilo. Det ar svart att med nagon storre sikerhet berdkna kostnaden
for de framtida skador som en hojning av atmosférens koldioxidhalt kan medféra. Darfor an-
vands i samhallsekonomisk analys vanligen marginalkostnaden for att na det uppstéllda re-
duktionsmalet som ett matt pa skadan. For att vara samhallsekonomiskt effektiv bor den
svenska koldioxidskatten saledes inte sattas hogre an den berédknade marginalkostnaden for att
uppna malet.

Ett problem i sammanhanget &r dock att det kortsiktiga malet — baserat pa Kyotoprotokollet —
ar vasentligt mindre ambitidst an det langsiktiga. Det forefaller saledes rimligt att koldiox-
idskatten atminstone ska motsvara marginalkostnaden etappmalet for 2020. Hur hdg margi-
nalkostnaden for att klara Sveriges sjalvpatagna mal kommer att bli beror bl.a. pa den ekono-
miska tillvaxten och hur stor andel av utslappsmalet som kan klaras genom kop av rattigheter
fran andra lander. Andra faktorer av betydelse &r graden av energieffektivisering, sarskilt
inom fordonssektorn, och utnyttjandet av foérnybar energi i den icke-handlande sektorn. Mar-
ginalkostnaden for den svenska klimatpolitiken kan bli bade lagre och hogre an 105 ore per
kilo. Sett i ett europeiskt perspektiv och vid jamforelse med den troliga marginalkostnaden
inom EU ETS ar 2020 &r dock 105 &re en mycket hog vardering.

Alla bunkeroljor som anvands inom nationell och internationell sjofart &r for nérvarande be-
friade fran energiskatt och heller inte foremal for utslappshandel. Utslappen fran den in-
hemska sjofarten ingar dock i det nationella ansvaret for den icke-handlande sektorn. EU har
uttalat sin avsikt att agera unilateralt om inte IMO fattar beslut senast under 2011 om inf6-
rande av nagon form av ekonomiskt styrmedel som dampar vérldssjofartens utslapp av koldi-
oxid. | det beslutsunderlag som EU-kommissionen latit ta fram framstar utslappshandel inom
ramen for EU ETS som den mest troliga atgarden om Europa tvingas hantera fragan pa egen
hand (CE Delft et al, 2010), men av juridiska och praktiska skal kan beskattning komma att
bli ett alternativ.

For den fortsatta jamforelse mellan transportslagen i denna rapport antas att jamviktspriset
inom EU ETS ar 2015 uppgar till €20 per ton CO, (= 18 ore per kilo) och att sjofartens ut-

14



sldpp omfattas av samma system som kraftproduktionens. For drivmedel som anvéands inom
vagtrafiken antas koldioxidskatten fortsatt uppga till 105 6re per kilo.

Tvaprissystemet innebar saledes med ovan angivna antaganden att vagtrafiken belastas av ett
koldioxidpris som ar 5-6 ganger hogre dn det som beror sjoéfarten och jarnvagstrafiken. Det
innebar ett kraftigt avsteg fran principen om likabehandling men maste betraktas som ett poli-
tiskt faktum. Ett sétt att trots allt skapa likvardiga villkor skulle kunna vara att vid 6vergang
fran dieselskatt till kilometerskatt och koldioxidskatt avrakna den del av koldioxidskatten som
overstiger priset inom EU ETS fran underlaget for kilometerskatt. Med ett sadant tillvaga-
gangssatt forblir det marginella incitamentet att reducera koldioxidemissionen 105 ore per
kilo inom végtrafiken, men betraffande kostnadsansvaret far vagtrafiken tillgodorakna sig
skillnaden mellan vérdet av den hogre skatten och priset pa CO, inom EU ETS. Den del av
dieselskatten som da bor dras av som koldioxidavgift blir SEK 0.47 per liter.

Harvid bortses fran de restriktioner inom EU:s energiskattedirektiv som innebér att skatten pa
dieselolja maste Gverstiga en viss miniminiva dven om lastbilarnas aterstaende externa kost-
nad efter inforande av kilometerskatt skulle visa sig understiga denna niva. De tunga lastbi-
larna bor saledes efter inforandet av km-avgifter som tacker alla marginella kostnader utom
klimateffekten, inte belastas med hogre drivmedelskatt an vad som motsvaras av koldiox-
idskatten (som internaliserar klimateffekten).

10. Avgaser

Forbranning av fast, flytande och gasformig energi ger upphov till emissioner av olika slag.
De fran halso- och miljosynpunkt viktigaste ar kvaveoxider (NOXx), svaveloxider (SOx), flyk-
tiga kolvaten (VOC) och partiklar. Utslapp av dessa amnen fran véagfordon och kraftverk &r
reglerade liksom sj6fartens emissioner av NOx och svavel.

10.1 Vagfordon

Gransvardena for emissioner av reglerade amnen fran tunga lastbilar har skérpts i flera steg.
Ar 2015 kommer den lastbilsflotta som anvands i fjarrtrafik att domineras av bilar som upp-
fyller kraven for Euro 5 eller Euro 6. Gransvérdena framgar av tabell 2. Utslapp fran verklig
drift kan avvika fran gransvardena och ar bl.a. beroende av trafikforhallanden, last och hur
fordonen kars. Svavelemissionen bestams av att dieseloljan inte far innehalla mer &n 10 ppm
svavel.

Tabell 2. Gransvarden for NOx och PM i Euro 5 och Euro 6.

NOXx, g/kWh PM, mg/kWh
Euro 5 (2008) 2.0 20
Euro 6 (2013/2014) 0.4 10
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Ar 2015 uppfyller uppskattningsvis en tredjedel av fjarrbilarna Euro 6 och flertalet av de év-
riga Euro 5. Det kan métt med testcykeln innebéara ett genomsnittsutslapp pa 1.47 gram NOXx
och 16.7 mg PM.

Handbok for vagtrafikens luftfororeningar redovisar bedémningar av de specifika utslappen
av olika reglerade dmnen i verklig trafik fér den genomsnittliga fordonsparken 2020 (Végver-
ket, 2010b). For tunga lastbilar med slap kommer emissionerna av NOx och partiklar att ha
minskat patagligt jamfort med dagens fordonsflotta. Vid antagande om att genomsnittliga
lastbilar anvénds och att 90 procent av strackan utgors av landsbygd, vilket forefaller rimligt i
relationer dar fjarrbilar konkurrerar med kust- och inlandssjofart, slapper bilarna 2020 ut 1.99
gram NOx och 0.026 gram partiklar per fordonskilometer. Baserat pa varderingen i ASEK 4
blir den sammanlagda kostnaden for NOx och partiklar SEK 0.16 per km. Mojligen ar detta
for hogt raknat for fjarrtrafik ar 2020, eftersom nya bilar oftare anvands i sadan trafik an pa
korta avstand. Dessutom paverkas avgasemissionen av bransleforbrukningen. Eco-driving kan
darfor ge lagre emission av bade koldioxid och reglerade avgasemissioner an vad handboken
raknar med. Den ovan angivna kostnaden for genomsnittlig trafik ar 2020 ar dock &nda vél lag
for att kunna anvandas som ett approximativt varde for fjarrbilar ar 2015. Ett varde kring SEK
0.20 forefaller mera rimligt.

VTI anger i 2009 ars penningvarde den marginella luftféroreningskostnaden for tunga lastbi-
lar (>16 ton) med slap till SEK 1.47 per fordonskilometer for landsbygdstrafik och SEK 2.57
for tatortstrafik (Wieweg, 2011). Den varderingen bygger pa emissioner fran dagens genom-
snittliga fordonspark. Med hansyn till att emissionerna fran Euro 5 och 6 ar mycket lagre an
fran de bilar av Euro 3 och 4 som dominerar dagens fordonspark forefaller antagandet om
SEK 0.20 per fkm rimligt for bilar i fjarrtrafik.

10.2 Godstag

Av godstrafik pa jarnvag utgjordes 6.8 procent av antalet tagkilometer av dieseldrift ar 2008,
medan andelen uttryckt i procent av antalet bruttotonkilometer uppgick till 4.6 procent (SIKA,
2009b). For avgasemissioner fran diesellok regleras i EU:s direktiv 97/68/EG, men merparten
av trafikarbetet utfors med éldre lok som inte omfattas av nagra krav. Utslappen ar hogre &n
fran lastbilar, delvis beroende pa lokens hdga genomsnittsalder.

VTI berdknar kostnaden for NOx-utslapp fran diesellok till SEK 4.57 per liter i prisniva 2006.
For lok som klarar EU:s Steg Il A beréknas varje liter ge upphov till utslapp motsvarande
SEK1.99, medan kostnaden for lok som uppfyller Steg 111 B uppskattas till SEK 1.32. For ett
genomsnittligt lok blir kostnaden SEK 4.31, baserat pa ett antagande att lokparken till 90 pro-
cent bestar av oreglerade fordon och att resterande 10 procent utgors av lok som uppfyller
Steg Il A (Wieweg, 2011). Dieseldrivna lok erlagger 2011 SEK 0.87 per liter i emissionsav-
gift, en betydande 6kning fran SEK 0.58 aret innan. Denna avgift ar ocksa avsedd att tacka
klimatkostnaden, vilket innebar att internaliseringsgraden totalt sett ar extremt lag.
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Den dieseldrivna godstrafiken ar dock foga relevant for en studie av konkurrensen mellan
jarnvag och sjofart. Ca 90 procent av det svenska bannétet ar elektrifierat och daribland alla
banor som direkt konkurrerar med kustsjofarten och fartygstrafik pa Vanern och Malaren. |
den utstrackning som icke-elektrifierade banor anvéands i transportupplédgg dar sjofart och
jarnvag konkurerar sa handlar det om korta strackor fran kust mot inland eller om industrispar
som utnyttjas oavsett om kunden véljer sjofart i kombination med tag eller enbart tag. Diesel-
driften kan dock vara relevant for en jamforelse mellan lastbil och tag, men dven i det fallet
handlar det om en ringa del av den totala strackan. Vi valjer darfor att bortse fran eventuella
smarre inslag av dieseldrift. De fallstudier som redovisas i del tva av rapporten galler upplagg
dér dieseldrift inte férekommer.

Effekten pa utslappen av 6kad anvandning av elektricitet beror pa vilka kraftverk som berors
av forandringar i efterfragan. Som framgatt ovan paverkar under de narmaste aren minskad
eller 6kad nordisk efterfragan framst produktionen i kolkraftverk. (Vessia and Byskov Lind-
berg, 2008, och Skoldberg and Unger, 2008). Produktionen ar forknippad med utslapp av bl.a.
partiklar, svavel och NOx. De i tabell 3 angivna vardena utgor ett ungefarligt matt pa utslap-
pen fran den marginella kraftproduktionen i Nordeuropa.

Tabell 3. Utslapp fran Vattenfalls koleldade kraftproduktion i Tyskland. Gram/kWhe.

NOx 0.479
SOx 0.564
PM 0.014

Kélla: Vattenfall (Agneta Rising 2011-05-17).

Kostnaden for fortsatt reduktion av utslappen fran koleldade kraftverk i lander som Tyskland
och Polen kommer knappast i nagon pataglig grad att paverka elpriset i Sverige.

10.3 Fartyg

Fran 1 juli 2010 far fartyg inte anvanda bunkeroljor med hogre svavelhalt an 1 procent vid
fard inom IMO:s Sulphur Emission Control Areas (SECAs). Bade Nordsjon och Ostersjon
omfattas av dessa bestammelser. Fran 2015 sanks den hogsta tillatna halten till 0.1 procent.
Den nivan galler redan for fartygsmaskiner som anvéands i hamnar inom EU.

Betraffande NOx sénks den tillatna nivan for utslapp fran nya fartyg och maskiner med ca 20
procent 2011 och i Nitrogen Emission Control Areas (NECAs) med ytterligare 60 procent
fran den 1 januari 2016 (jamfort med Tier 1). Reglerna framgar av figur 1. HELCOM forbere-
der en framstéllan till IMO om att géra Ostersjon till NECA. Hur det blir med Nordsjon ar
oklart.
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Figur 1. IMO:s reglering av sjofartens NOx-utslapp.
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10.3.1 Kostnader for Idg svavelhalt

Att reducera svavelemissionen med 90 procent (fran 1.0% svavel i branslet till 0.1%) kommer
att fordyra branslet avsevart. Vintern 2010-2011 kostade MGO® med 0.1 procent svavel
"bara” 42 procent mer dn bunker med 1 procent svavel. Man bor dock vara uppmarksam pa
att 0.1 procents svavelhalt &nnu sa lange bara kréavs i hamn. Nér kravet utvidgas till Nordsjon
och Ostersjon kommer efterfrdgan att tka avsevart. Beddmningarna om hur stor merkostna-
den da kommer att vara skiftar. For att mota efterfragan kommer raffinaderierna att 6ka utbu-
det av svavelfattiga destillat. For att mota IMO:s langsiktiga globala krav pa max 0.5 procent
svavel ar 2020 eller 2025 forvantas de investera i cockers, hydrocrackers och véteavsvavling
(Suenson, 2010).

Ett stort antal studier har analyserat hur MARPOL :s svavelkrav fran 2015 inom SECA kom-
mer att paverka sjofartens kostnader och konkurrensformaga gentemot de landbaserade trans-
portslagen (Entec, 2009, Swedish Maritime Administration, 2009, University of Turku Centre
for Maritime Studies, 2009, ITMMA University of Antwerp & TM Leuven, 2010, AEA Te-
chnology, TNO, IVL & Association Aspen, 2010, SKEMA, 2010, COMPASS, 2010, Institute
of Shipping Economics and Logistics, 2010). Forsok att sammanfatta och vérdera resultaten
fran dessa rapporter har gjorts av Entec (2010) och EMSA (2010) varvid EMSA (som utkom i
slutet av 2010) haft tillgang till fler studier an Entec.

> MGO = Marine Gas Oil
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Sammanfattningsvis kan man med utgangspunkt fran de tva metastudierna konstatera att det
finns en viss spridning i experternas bedémning av prisbilden ar 2015. Den vanligaste be-
démningen ar dock att de senaste drens genomsnittliga prisskillnad mellan HFO® (1.5 % S)
och MGO (0.1 %) ca 80 procent kan forvantas besta (Entec, 2010) eller mojligen reduceras
nagot (EMSA, 2010). Tillgangen pa lagsvavliga destillat bedéms i flera studier komma att
vara tillracklig (Swedish Maritime Administration, 2009, University of Turku Centre for Ma-
ritime Studies, 2009, Entec 2009) och flera rapporter framhaller att IMO:s krav pa en hogsta
svavelhalt pa 0.5 procent inom varldssjofarten ar 2020 eller 2025 kommer att leda till att leve-
rantGrerna vidtar atgarder i syfte att starka utbudet av lagsvavliga branslen. Nagra studier re-
dovisar ocksa skillnaden i pris mellan 1.0 och 0.1 procent svavel (som fran 2010 blivit rele-
vant inom SECA eftersom den hogsta tillatna halten nu ar 1.0%) och finner att den under de
senaste aren legat mellan 50 och 60 procent.

Utnyttjande av skrubberteknik &r ett satt att reducera emissionen av svavel till luft utan att
behdva skifta till ett lagsvavligt bransle. Sadan teknik har sedan lange anvants for att rena
gaser fran fasta forbranningsanlaggningar och begransade forsok med saltvattenskrubbrar
ombord pa fartyg har ocksa gjorts med goda resultat (-90-98%). Mycket talar for att man pa
sikt kan reducera svavel pa detta satt till en betydligt lagre kostnad &n den man tvingas betala
for att byta till branslen som innehaller max 0.1 procent svavel (Knudsen, 2010). Entec (2010)
menar att kostnaden kan hamna pa 20-50 procent av kostnaden for att byta till Iagsvavlig bun-
ker. Det ar dock tveksamt om tekniken kommer att hinna bli s& vl utvecklad och prévad att
den i stor skala kan installeras ombord pa befintliga fartyg fore 2015 (Garner, 2010). EMSA
(2010) menar dock att tekniken ar mogen for bred marknadsintroduktion och att skrubbers om
nagra ar bor kunna levereras till nagot hundratal fartyg per ar. EMSA anser att teknik ocksa ar
utvecklad for drift i s6t- och brackvatten trots att fa forsok gjorts med slutna system med till-
sats av kaustik soda (NaOH). Det ar tveksamt om denna teknik blir allméant tillganglig fore
2015. For Ostersjon och inlandssjofarten finns troligen péa kort sikt inget alternativ till 1ag-
svavliga brénslen.

Enligt EMSA (2010) kan skifte till LNG (Liquified Natural Gas) vara den mest kostnadsef-
fektiva losningen i varje fall for kustsjofart och férjor. Ett skal &r att man med gasdrift inte
bara nar extremt laga halter av partiklar och svavel utan ocksa reducerar NOx-emissionen
med ca 90 procent och koldioxidutslappen med omkring 25 procent. En del av denna redukt-
ion av vaxthusgasutslappet motverkas dock av att gasdrivna motorer slapper ifran sig sma
mangder ofdrbrant metan. Eftersom metan i ett hundradrsperspektiv har ca 23 ganger storre
vaxthuseffekt an koldioxid, maste metanslappet hallas under en procent for att klimateffekten
av branslebytet inte ska bli negativt. Priset pa LNG ligger under priset p& HFO men det ar en
vanlig expertbeddmning att det framtida priset kan komma att lankas narmare till oljepriset.
Ett fragetecken med LNG ér forstas hur snabbt infrastrukturen kan byggas ut.

Ett alternativ eller komplement till ren gasdrift kan vara “dual-fuel” som &r beteckningen pa
en blandning av dieselolja och naturgas/biogas som efter vissa modifikationer kan anvéndas i

® HFO = Heavy Fuel Oil
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befintliga fartygsmotorer. Gasandelen kan uppga till 80 procent. Forutsattningarna och kost-
naderna bestams av fartygets konstruktion och aterstaende livslangd samt utrymmen ombord.

Foretag som ager eller chartrar fartyg som trafikerar SECA-omraden kommer att séka mini-
mera anpassningskostnaden. Det kan komma att leda till att en del av dem valjer att sdnka
hastigheten for att minska forbrukning och branslekostnad (slow-steaming) och att nya batar
bestalls med lagre designhastighet &n tidigare. Det ar ocksa troligt att kostnaden for skrubbers
kommer att minska nér tekniken blir vanlig. Sammanfattningsvis ar det darfor knappast troligt
att kravet pa max 0.1 procent svavel kommer att 6ka branslekostnaden med mer an 20-40 pro-
cent jamfort med bransle med 1.0 procent svavel. Méjligen kan problem uppkomma pa kort
sikt eftersom kravet trader i kraft redan om nagra fa ar. Om redarna tvekar att vidta atgarder i
forhoppning om att kravet ska revideras eller skjutas pa framtiden kan kostnaden emellertid
bli hdgre dn vad den blir vid tidig planering for en 6vergang till laga svavelutslapp.

10.3.2 Kostnader fér sénkta utsldpp av NOx

Kraven pa laga NOx-utslapp ar 2016 géller bara nya fartygsmaskiner. Det medfor att omstall-
ningen kommer att ske stegvis under flera decennier for savida inte berorda strandstater infor
egna krav eller styrmedel som skapar incitament att vidta atgarder aven i befintliga fartyg
(Kageson, 2009). De tekniker som kan anvandas for att klara Tier 11l ar SCR (Selective
Catylytic Reduction) med urea som reduktionsmedel samt en kombination av DWI (Direct
Water Injection) och EGR (Exhaust Gas Recirculation). SCR kréaver en avgastemperatur pa ca
300 grader for att fungera. Det innebdr att emissionen kan vara hég vid mandvrering i hamn
och under gang i farled narmast hamn.

Ett annat sétt att klara gransvérdet &r att driva fartygen med LNG som samtidigt 16ser svavel-
problemet och reducerar koldioxidemissionen. Anvandning av LNG reducerar ocksa partikel-
emissionen till en niva som ar jamforbar med vad som tillats i arbetsmaskiner. Nagon inter-
nationell reglering av partikelutsldappen fran marina fartyg finns inte, men EU har infort
gransvarden for fartyg i inlandstrafik. Byte till lagsvavliga oljor minskar ocksa partikelbild-
ningen, framst av sulfatpartiklar, men inte alls lika mycket som vid skifte till gas. Med
skrubbrar kan partikelemissionen mer an halveras.

Biodrivmedel kan inte forvéantas fa ndgon betydelse inom sjofarten pa kort till medellang sikt.
Potentialen ar begransad och konkurrensen om ravarorna betydande.

Kostnaden for att med SCR reducera utslappen av NOx fran befintliga fartyg till en niva un-
der Tier 111 uppskattas av Naturvardsverket (2010) for typfartygen i genomsnitt ligga pa SEK
3 280 per ton. For de fyra typfartyg som vi valt att anvanda i denna rapport paverkas arskost-
naden pa sétt som framgar av tabell 4.
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Tabell 4. Kostnaden for SCR for fyra typfartyg. MSEK/ar.

Fartyg Arskostnad fér SCR
Container (10 000 BT) 2.804
RoRo (18 000 BT) 2.825
Bulk (10 000 BT) 1.543
General Cargo (3 000 BT) 0.780

Enligt pagaende arbete som utgor del av forberedelserna for en ansokan om att gora Ostersjon
till ett NECA-omrade kan for nya fartyg av olika typ och storlek merkostnaden for att klara
Tier 111 komma att motsvara en 6kning av fraktkostnaden med 2.0 till 4.2 procent (baserat pa
SCR). Mindre och langsammare fartyg far en lagre merkostnad an stora och snabba batar av
samma typ.

Utnyttjande av LNG som fartygsbransle kan komma att ge lagre kostnad for NOx-reduktion
nar hansyn tas till den samtidiga effekten pa svavelutslappen.

10.4 Sjofartens restutslapp

IMO:s krav pa fartyg som trafikerar SECA- och NECA-omraden medfor kraftigt reducerade
emissioner, men leder inte till nollutslapp. Fragan blir dd om restutslappen i ett transport-
slagsdvergripande perspektiv borde internaliseras genom avgifter?

Gransvardet for svavelutslapp fran fartyg i SECA-omraden efter 2016 motsvarar 1 000 ppm.
Det ar hundra ganger mer an den hdgsta tillatna halten i dieselolja som anvands i vagfordon
(10 ppm), men skiljer sig inte sarskilt mycket fran utslappen fran koleldad kraftproduktion.

NOx-emissionen fran nya fartygsmaskiner kommer efter 2015 att ligga pa 2-3 g per kWh vil-
ket motsvarar Euro 5 for lastbilsmotorer. Med Euro 6 far dock utslappet for nya lastbilar inte
overstiga 0.4 g per kWh. Utslappet av NOx fran den marginella kraftproduktionen ligger pa
ungefar samma niva som Euro 6.

Fartyg som drivs av lagvarviga dieselmotorer kan forvantas reducera sina utslapp av partiklar
fran ca 5.1 till 0.54 kg per ton bransle om marin gasolja eller dieselolja med 0.1 procent sva-
vel ersatter konventionell bunkerolja (1.5% S). Om man fortsatter att anvénda tunga oljor
sjunker emissionen efter 6vergang till bransle med 0.1 procent svavel bara till 2.4 kg per ton.
Skrubbers beddms dock ge 60 till 80 procents reduktion av partikelemissionen (EMSA,
2010). For fartyg med medelvarviga dieslar sjunker emissionen fran 1.8 kg till 0.5 kg per ton
vid byte till gasolja eller dieselolja. Fortsatt anvédndning av tung olja ger vid 0.1 procent sva-
vel upphov till 0.8 kg PM per ton bransle. Gasturbiner som drivs med gasolja ger partikelut-
sldpp under 0.02 kg per ton brénsle (AEA et al, 2009). Om fartygen dessutom ar forsedda med
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oxidationskatalysator och SCR minskar partikelutslappet ytterligare men oként hur mycket.
Med LNG blir partikelemissionen extremt lag. Sammanfattningsvis kan partikelemissionen
raknat per kWh, beroende péa bransle och maskintyp, hamna nagonstans mellan 0.2 och
24 gram, vilket ar mycket mer an utslappen fran fossileldad kraftproduktion eller gransvar-
dena for Euro 5 och 6 som &r 0.02 respektive 0.01 gram.

Man kan konstatera att sjofartens utslapp av NOx och PM &ven langtsiktigt kommer att ligga
betydligt dver motsvarande emissioner fran de landbaserade transportslagen raknat per utnytt-
jad energienhet. Fartygens utslapp ager huvudsakligen rum till sjoss och ASEK beddmer inte
att PM ger upphov till nagra regionala skador (vilket kan ifragasattas). Det regionala kalkyl-
vardet i Sverige ar alltsa noll. Utslapp i hamn kan hallas tillbaka genom att fartygen far el fran
land till maskiner och uppvarmning.

For NOx-emissionens regionala skadeeffekter rekommenderar ASEK 4 SEK 75 per kg NOx.
Ett problem betraffande NOx ar att IMO:s NECA-krav bara géller for nya maskiner. Kageson
(2009) har darfor foreslagit att landerna runt Ostersjon (och kanske dven Nordsjon) inrattar en
NOx-fond efter norsk forebild. Norge har infort en skatt pa NOx fran vilka fartyg kan undan-
tas om de istéllet betalar en avgift pA NOK 4 per kilo till Naringslivets NOx-fond som bidrar
till investeringar i NOx-reducerande éatgarder. Systemet har pa kort tid medverkat till bety-
dande reduktion av utslappen. Kéageson foreslar att avgiften till den gemensamma NOX-
fonden sétts till €500 per ton NOx.

Ovan redovisade data avser utslapp per energienhet, men for att ratt bedéma sjofartens “rest-
utslapp” maste man ocksa ta hansyn till att fartyg anvander vasentligt mindre energi per
tonkm dn tag och (i synnerhet) lastbilar. Jamfort med den marginella effekten av eldriven tag-
trafik blir fartygens emission av PM likvardig, medan den blir lagre for SOx och hogre for
NOx.

11. Buller

SIKA (2008) bedémde marginalkostnaden for buller fran tunga lastbilar (>16 ton) till SEK
1.42-3.11 per fordonskilometer i tatort och SEK 0.15-0.34 pa landsbygd. Ogren et al (2011)
bedémer den genomsnittliga marginalkostnaden for buller frdn godstag till SEK 4.74 per
tagkm men med mycket stora skillnader beroende pa strak (SEK 0.26 for Malmbanan vs SEK
122.75 for Alvsjo-Ulriksdal). Wieweg (2011) drar slutsatsen att férhallandet att marginalkost-
naderna for vagtrafikens buller inte uppdaterats pa lange med avseende pa nya fordonstyper,
véagytans standard, antal storda individer och ekonomisk vardering gor det nodvandigt att tills
vidare Idmna bullerkomponenten utanfor. Vi delar den beddmningen men konstaterar att det
leder till att jamforelsen mellan transportslagen haltar betankligt. Kust- och inlandssjéfartens
bullerkostnad begransas i allt véasentligt till ljud som uppkommer i hamn, frdmst vid lastning
och lossning. Den ar med sékerhet mycket mindre an de kostnader som de landbaserade
transporterna ger upphov till.
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12. Olycksrisk

Marginalkostnaden for trafikolyckor bestar av intern och en extern komponent. Den interna
delen utgdrs av den risk och kostnad som trafikanten vager in i sin privata bedémning av den
totala kostnaden for olika transportalternativ, inklusive effekter av korstil och hastighet samt
val av fordon och transportslag. Den externa kostnaden ar den olycksrisk och statistiskt for-
vantade olyckskostnad som trafikanten utsatter andra ménniskor for men inte sjalv raknar med
eller anpassar sig efter. Sett pa detta satt ar kostnaden for singelolyckor i huvudsak intern,
eftersom kostnadsbilden for trafikolyckor domineras av riskvardet som beréknas pa basis av
studier av hur mycket medborgarna anser det vara vart att undvika ett statistiskt dodsfall eller
allvarlig personskada. Singelolyckor kan dock ge upphov till kostnader for sjukvard och reha-
bilitering som bara delvis ar internaliserade genom forsakringspremier. Denna del ar dock
mycket liten jamfort med riskvardet och vi valjer darfor att bortse fran singelolyckorna. Det
innebar for sjo- och jarnvagstrafiken att vi bara beaktar kostnader for olyckor som beror per-
sonal och resendrer som fardas med fartyg och tdg om skadorna uppkommer vid kollision
med andra farkoster (vilket praktiskt taget aldrig &r fallet). Daremot inkluderas dodsfall och
personskador vid pakorning av andra trafikanter.

Genom sin nérvaro i trafiksystemet utsatter stora och tunga fordon andra fordon och oskyd-
dade trafikanter for en betydande risk. Denna risk ar saledes extern till sin karaktar och bor
beaktas vid faststdllande av olika transportslags kostnadsansvar. For sjofarten &r den sa liten
att den inte kan faststallas, men for tag och tunga lastbilar kan den beréknas pa basis av
olycksstatistiken.

Eftersom riskvérdet, enligt ASEK 4, dominerar den samhéllsekonomiska kostnaden for dods-
fall (94 %) och svara personskador (84 %) till foljd av trafikolyckor har vi valt att bortse fran
kostnader for sjukvard och rehabilitering som inte tacks av forsakringar samt kostnader for
produktionsbortfall. Ett ytterligare skl till detta &r att en del av dessa kostnader, liksom for-
donsskador, kan vara internaliserade via forsakringar. Avgransningen till enbart riskkostnaden
tillampar vi forstas pa alla transportslag. Enligt ASEK 4 uppgar riskvardet till 21 miljoner per
dadsfall och till 3.486 miljoner for varje svar personskada (SIKA, 2009d).

12.1 Lastbilar

VTI anger den externa olyckskostnaden for tunga lastbilar med slapp till SEK 0.36 per for-
donskilometer i landsbygdstrafik och SEK 0.63 inom téatort (Wieweg, 2011). Under antagande
om att fjarrtrafiken till 90 procent utférs utom tétort blir genomsnittskostnaden SEK 0.39 per
fordonskilometer baserat pa VTI:s skattning.

Antalet dodsoffer i vagtrafiken har reducerats forhallandevis snabbt under senare ar samtidigt
som trafikarbetet, inte minst med tunga fordon, 6kat. Antalet svara personskador har ocksa
minskat, om &n inte lika mycket. Sammantaget innebar detta att den relativa risken minskar
over tid. Trenden kan forvantas fortsatta sa att risken om fem ar ar mindre an idag. Samtidigt
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kan det visa sig att betalningsviljan for att undvika ett statistiskt dodsfall kan komma att fort-
sétta att 6ka som ett resultat av vaxande riskmedvetenhet och hogre disponibel inkomst. Vi
raknar darfor med att 2015 ars externa olyckskostnad sammantaget forblir pa 2010 ars niva.

Den kostnad for tunga lastbilar i fjarrtrafik som bor omfattas av kostnadsansvaret kan berak-
nas som antalet dodade och skadade individer i olyckor med sadana fordon. Den lokala distri-
butionstrafiken med mindre bilar och till stor del inom tétort &r inte relevant i detta samman-
hang, eftersom tag och fartyg inte utgor konkurrerande transportslag.

Trafikolycksrisken for fjarrtrafiken har vi darfor beraknat pa basis av registrerade olyckor
med tunga lastbilar (exklusive singelolyckor) pa de delar av vagnatet som framst berdrs av
vagtrafik i konkurrens med kustsjofart, dvs E4, E6, E22 och E20 samt Rv 40 och Rv 55. Ty-
varr kan inte trafikmétningarna langs de aktuella v&garna med tillracklig sékerhet dela in
tunga fordon i lastbilar med och utan slap. Darfor tvingas vi anvanda uppgifterna om lastbilar
med och utan slap. Det kan emellertid vara av intresse att veta att antalet doda och svart ska-
dade vid kollision med tunga lastbilar pa de aktuella vagarna under aren 2006-2010 intraffade
59 procent med bilar utan slap. Av figur 2 framgar att risken skiljer sig en del mellan de olika
vagarna. Genomsnittskostnaden for samtliga uppgar till SEK 0.21 per fordonskilometer, vilket
bara &r drygt halften av den kostnad VTI raknar med for all lastbilstrafik.

Figur 2. Riskkostnad. SEK per fordonskilometer. Genomsnitt for 2006-2010.
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Kélla: Egen berakning pa basis av trafikdata fran Trafikverket och olycksdata frn Transportstyrelsen.

Figuren ger varden for den genomsnittliga kostnaden. Marginalkostnaden for tillkommande
lastbilstrafik ar sannolikt nagot lagre dven om skillnaden mellan genomsnittlig kostnad och
marginalkostnad troligen ar betydligt mindre &n inom jérnvagstrafiken.
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12.2 Godstag

Tagtrafiken ger upphov till dédsfall och personskador genom singelolyckor, kollisioner med
andra fordon och genom pakdrning av oskyddade personer. Bland de senare finns ett stort
inslag av sjalvmord som inte bér omfattas av transportslagets kostnadsansvar, eftersom sjalv-
mordsbendgna individers val av metod saknar relevans. Om det, t.ex. genom stangsling, blev
svarare att kasta sig framfor ett tadg far man anta att sjalvmordskandidaterna skulle valja andra
satt att ta sina liv. Daremot bor tagtrafikens kostnadsansvar omfatta dodsfall och skador till
foljd av att tag kor dver personer som betrader sparet (trots att detta ar forbjudet) utan avsikt
att bega sjalvmord liksom resande med vagfordon som blir pakérda pa bevakade eller obeva-
kade plankorsningar.

Singelolyckor inom spartrafiken ar olyckor som bara beror ett tag. Risken for att omkomma
eller skadas i sadana olyckor maste antas vara internaliserad genom forarnas och resenarernas
val av transportsatt pa samma satt som risken for singelolyckor inom végtrafiken.

Genomsnittskostnaden faller vid 6kad trafik, enligt Banverket (2010a). Darfor ansag myndig-
heten att avgiften bor bestdimmas till ett l1agre belopp &n den genomsnittliga kostnaden. Ban-
verket utgar fran Lindberg (2005) betraffande kostnader for olyckor i plankorsningar och 6v-
riga olyckor som involverar tredje person (exkl. sjalvmord). Det har inte varit mojligt att dela
upp kostnaden pa gods- och persontag. Plankorsningsolyckorna anges av VTI (2008) ge en
marginalkostnad p& SEK 0.24-0.27 per tagkm. Ovriga olyckor bedéms i genomsnitt kosta
SEK 1.39-1.70 per tdgkm, men Banverket (2010a) menar att marginaleffekten inte ar storre
an SEK 0.40-0.61 per tagkm (i 2001 ars prisniva). Banverket anser darfor att den totala mar-
ginella olyckskostnaden uppgar till SEK 0.81-1.12 per tagkm i 2011 ars prisniva. VVTI anger
kostnaden i 2009 ars penningvarde till SEK 1.00 for bade resandetag och godstag (Wieweg,
2011).

Den genomsnittliga samhéallsekonomiska olycksriskkostnaden uppgick i genomsnitt till 480
Mkr per &r under &ren 2004-2009 (baserat pd Trafikanalys olycksstatistik och ASEK 4)." Ef-
tersom antalet producerade tagkm i genomsnitt uppgick till ca 134 miljoner per ar under den
aktuella perioden (SIKA, 2009b) blir kostnaden SEK 3.58 per tagkm, vilket ligger langt Gver
de skattningar av marginalkostnaden som gjorts av Banverket, Lindberg och Wieweg.

Olycksrisken ar mycket ojamnt fordelad pa banstrackor. Hogtrafikerade banor har 1ag andel
plankorsningar eller inga plankorsningar alls, medan lagtrafikerade banor kan ha manga obe-
vakade plankorsningar och korsningar med enbart halvbommar eller ljus- och ljudsignaler. |
utpraglad glesbygd &r risken lagre till foljd av fa fordon pa korsande vagar. Sannolikheten for
att obehoriga uppehaller sig inom sparomradet ar storre i narhet av tatorter och for banor som
saknar stangsel.

Att skillnaden mellan genomsnittlig risk och bedémd marginalrisk kan bli sa hog som faktor
3-4 beror till stor del pa att den relativa risken snabbt minskar pa lagtrafikerade banor nar/om

" Plankorsningstrafikanter och obehériga pa sparomrade (exkl. sjalvmord).
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trafiken véxer. Stora skillnader i antal tagrorelse per tidsenhet och betydande skillnader i
skyddsatgarder mellan Iag- och hogtrafikerade banor gor att det samhallsekonomiskt relevanta
riskvérdet i hog grad varierar mellan olika delar av natet

Jonsson (2010) har forsokt berdakna den marginella kostnaden foér plankorsningsolyckor for
olika banor och bandelar. Av hennes material framkommer mycket stora skillnader mellan
hog- och lagtrafikerade banor. De vél utrustade stambanorna som konkurrerar med kustsjofar-
ten har riskvarden som ligger pa SEK 0.02 till SEK 0.4 per tagkm.

Risken ar inte jamnt fordelad mellan godstag och persontag. Nagon fordelning av olyckorna
pa gods- och persontag forekommer inte i den offentliga statistiken, men eftersom godstag i
hogre utstrackning an persontag framfors nattetid, torde sannolikheten for kollisioner med
vagfordon eller pakorning av individer som uppehaller sig pa banan vara mindre for dem.
Dessutom framfors godstag i lagre fart och bullrar vanligen mer &n persontag. De bor sam-
mantaget vara lattare att upptacka och undvika an persontag. Ett forsok fran var sida att an-
vanda Banverkets redovisning av enskilda olyckor med dodlig utgang eller svara personska-
dor for fordelning pa gods- och persontag antyder lag andel for godstrafiken. | en del rappor-
ter ar det dock inte mojligt att pa basis av de omstandigheter som namns faststélla vilken typ
av tag som varit inblandad i olyckan. En rimlig hypotes kan vara att den marginella risken for
godstag kan uppga till ca halften av den marginella risken for all trafik. Det talar i sa fall for
varden mellan SEK 0.00 och SEK 0.20 for stambanorna. Vi antar darfor, i brist pa battre un-
derlag, att den genomsnittliga marginella kostnaden for plankorsningsolyckor med godstag pa
banor som konkurrerar med sjofarten & SEK 0.10 och att risken for olyckor med oskyddade
trafikanter ar av samma storleksordning, alltsa en total riskkostnad pa SEK 0.20 per tagkm.

12.3 Sjofart

Som redan namnts ar arbetsplatsolyckor ombord pa fartygen att betrakta som internaliserade i
ett kostnadsansvarsperspektiv. Samma sak géller skador pa passagerare i fartyg som transpor-
ter bade gods och passagerare. Enda grunden for att betrakta skador pa beséttning och passa-
gerare ar om de intraffar till f6ljd av kollision med annat fartyg och sadana sammanstétningar
med personskador &r sa sallsynta att sannolikheten inte kan beraknas.

13. Ovriga externaliteter

Transporterna ger upphov till ytterligare kostnader och risker. Bedémningen i denna rapport
ar dock att marginalkostnaden for vibrationer, erosion, utslapp till vatten samt spridning av
metaller och andra amnen fran slitage av banor, kontaktledningar och vagmaterial &r ringa i
forhallande till ovan bedémda kostnader. De beaktas darfor inte. Som tidigare noterats ute-
sluts ocksa buller som dock skulle ha tagits med om underlaget for en bedémning av kostna-
derna hade varit tillfredsstallande.
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14. Internaliseringsgrad

Vid ett forsok att berakna internaliseringsgraden maste intakterna av erlagda brukaravgifter
och skatter jamforas med de externa kostnaderna. SIKA har vid tidigare forsok enbart tagit
med skatter/avgifter som ar direkt forknippade med anvandning av fordon och fartyg. Med en
sadan avgransning beaktas inte intakter av fasta avgifter och skatter. Ett sadant tillvagagangs-
sétt ar emellertid inte invandningsfritt. Eurovignetten ar en avgift som ger berorda lastbilar
tilltrade till huvudvégnatet for viss tidsperiod. Den anvénds som alternativ till véagtullar eller
km-skatt som &r distansrelaterade brukaravgifter. Den arliga fordonsskatten &r hogre for die-
selbilar an for bensindrivna bilar for att uppvaga den fordel den forra kategorin har av en lagre
drivmedelsskatt. Det &r i dessa fall praktiska och politiska 6vervédganden som gor att man inte
belastar fordonen med en rorlig avgift. Andra exempel ar farledsavgifterna som bara tas ut for
ett visst antal anlop per manad och dessutom inte beaktar distans och den avgift som tag beta-
lar for passage genom storstadderna i hogtrafiktid. Att vid berdkning av internaliseringsgraden
inte ta med dessa avgifter och skatter pa intaktssidan skulle patagligt snedvrida en jamforelse
mellan transportslagen. Darfor tas har upp intékter av alla rorliga och fasta avgifter och skatter
som avser rétt till trafikering eller belastar emissioner. Mervérdesskatten beaktas inte eftersom
den ar en skatt pa slutlig konsumtion.

Det ar viktigt att komma ihag att internaliseringsgraden uttrycks som en kvot mellan erlagda
avgifter/skatter och externa marginalkostnader. Kvoten séger inget om hur stor volymen av
icke-internaliserade kostnader ar. Den kan saledes vara storre uttryckt per tonkilometer for ett
transportslag med hdga externa kostnader och relativt hdg internaliseringsgrad &n for ett
transportslag med sma externaliteter och relativt lag internaliseringsgrad.

14.1 Lastbilar

Tunga lastbilar med sléap erlagger arlig fordonsskatt och eurovignette samt skatt pa dieselolja
(energiskatt + koldioxidskatt). Skatten pa en liter dieselolja av miljoklass 1 uppgar for narva-
rande till SEK 4.54. Om den framtida gemensamma skatten pa CO, uppgar till €20 per ton
motsvarar detta SEK 0.47 per liter (vid en emission pa 2.60 kg CO,/I). Da aterstar SEK 4.07
per liter for tdckande av 6vriga kostnader. VVagverket (2010) uppger 0.39 liter per km for
tunga lastbilar med slap i blandad trafik ar 2020 och 0.41 liter for 2009 ars fordonsflotta. Vi
raknar har med att en lastbil med slap i fjarrtrafik ar 2015 forbrukar i genomsnitt 0.40 liter per
km. Vid denna férbrukning motsvarar den aterstaende delen av drivmedelskatten SEK 1.63
per fkm. Den arliga fordonsskatten for tung lastbil som ar véagavgiftspliktig uppgar bara till
SEK 300 per ar, medan vagavgiften ("eurovignetten”) ar SEK 11 522 for en lastbil med fyra
eller fler axlar som minst uppfyller avgaskraven for Euro 2. Vid 100 000 fordonskilometer per
ar uppgar kostnaden for dessa skatter och avgifter till knappt SEK 0.12 per fkm. Totalt inklu-
sive drivmedelsskatten, exklusive den EU-gemensamma koldioxidkomponenten, blir skatte-
kostnaden SEK 1.75 per arlig fordonskilometer.

Tabell 5 sammanfattar kostnadsbilden for fjarrbilar ar 2015 (baserat pa da aktuella fordon
samt pa de senaste arens olycksstatistik och vagslitage).
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Tabell 5. Kortsiktiga externa marginalkostnader for tunga lastbilar i fjarrtrafik ar 2015.
SEK/fkm.

Kostnadsslag Bedomd kostnad Skatter/avgifter Internaliseringsgrad
Infrastruktur 1.28

Olycksrisk 0.21

Avgasemissioner 0.20

Koldioxid 0.19

Summa 1.88

Drivmedelsskatt 1.82

Fordonsskatt och 0.12

vagavgift

Summa skat- 1.94

ter/avgifter

Kvot mellan intékter 1.03
och kostnader

Man bor dock vara uppmarksam pa att eco-driving kan sanka forbrukningen med upp till 15
procent vid kontinuerlig och individuell uppféljning av forarnas korstil. Det reducerar inték-
terna mer &n utslappen/skadekostnaden och kan leda till att internaliseringsgraden hamnar
strax under 1.0. Sammantaget kan man dock konstatera att dagens beskattning av tunga for-
don i fjarrtrafik pa ett ungefar motsvarar den for 2015 bedémda kortsiktiga marginalkostna-
den.

Den nuvarande svenska skatten pa diesel (MK 1) uppgar under 2011 till SEK 4.54 per liter
(energiskatt + koldioxidskatt). EU-kommissionen foreslag till revision av energiskattedirekti-
vet innebar att miniminivan for energiskatten pa diesel blir € 8.8/GJ 2015 (SEK 2.86 per liter
vid kursen 9:1) och € 9.6 2018 (SEK 3.12/liter). Déartill kommer forslaget om harmoniserad
koldioxidskatt med €20 per ton, vilket for diesel (MK 1) motsvarar SEK 0.47. Det ger en
sammanlagd miniminiva om SEK 3.33 ar 2015 och SEK 3.59 per liter tre ar senare. Den
svenska skatten behover saledes inte hojas for att klara miniminivan.

Om man istallet for EU-skatten pa koldioxid (€20/ton) anvander den svenska skatten pa SEK
1.05 per kg (= €117/ton) paverkas forstas utfallet patagligt. Da blir underskottet for fjarrbilar-
na SEK 1.15 per fkm, vilket motsvarar en internaliseringsgrad pa 0.61. Dock skulle denna
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utformning av végfordonens kostnadsansvar patagligt avvika fran principen om likabehand-
ling av transportslagen.

Lokal distributionstrafik med lastbil har hogre externa kostnader och lagre internaliserings-
grad. Men det ar trafik som séllan kan utforas av nagot annat transportslag.

Ett skal till varfor den tunga végtrafikens externa effekter minskar Over tid ar att avgasemiss-
ionerna blir lagre for varje ny kravspecifikation. | vilken utstrdckning som uppfyllande av
kraven for Euro 6 (2013/2014) kommer att vara kostnadsdrivande &r svart att bedoma. Dock
utgdr fordonets kapitalkostnad (avskrivning) i dagslaget bara ca 10.5 procent av hela kostna-
den for fjarrtransport av styckegods (och bara 6 % for en dragbil), varfér en mindre héjning
av priset pa dragbilen knappast far ndgon storre effekt pa transportkostnaden.®

14.2 Godstag

Inom ramen for Jarnvagsnatsbeskrivningen gor Banverket/Trafikverket arligen en dversyn av
de avgifter som jarnvagsforetag ska betala for att utnyttja statens sparanlaggningar. Som en
del i avgiftsoversynen gors en konsekvensanalys av alternativa utformningar av banavgifter-
na, bl. a. hur olika avgiftsnivaer paverkar efterfrdgan pa jarnvagstransporter.

Regeringen har aviserat att intakterna av banavgifterna skall fordubblas till 2013 fran 2010 ars
niva (Banverket, 2010a). Tabell 6 aterger nivaerna for 2011 vilka bedéms 6ka intakten med
150 Mkr jamfort med aret innan. En ytterligare hojning motsvarande ca 90 Mkr genomfors
2012 da taglagesavgifterna differentieras ytterligare (tre nivaer) i triangeln Stockholm-
Goteborg-Malmé samt Stockholm-Gavle samt utdokas med Svealands- och Malarbanan.

Jarnvagens kostnader for reinvesteringar har hittills inte inkluderats i sparavgiften. Banverket
(2010a) anser att genomforda analyser indikerar ett beroende mellan trafikens omfattning och
reinvesteringsbehoven och menar att det pa sikt "finns potential att hoja sparavgiften” av detta
skal.

Tabell 6. Infrastrukturavgifter for godstag 2011.

Avgiftstyp Enhet Avgifter 2011
Sparavgift Kr/bruttotonkm 0.0036
Taglagesavgift, basniva Kr/tagkm 0.27
Taglagesavgift, hogniva # Kr/tagkm 1.67
Passageavgift i Stockholm, Goteborg och | Kr per passage 150
Malmo vardagar 7-9 och 16-18

Olycksavgift Kr/tagkm 0.81

# Avser Stockholm-Géteborg, Stockholm-Gavle, Stockholm-Malmé och Géteborg-Lund. Trafikverket havdar
att den hogre avgiften motsvaras av en hogre serviceniva, men har inte presenterat nagot underlag som visar pa
en motsvarande kostnadsskillnad.

8 http://www.akeriekonomi.se/Sindex/Siltal/SiTalLastb.htm#Andelar
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Banverket (2010a) bedomer att den genomsnittliga internaliseringsgraden for godstag 2011
kommer att bli 0.57 med stor spridning mellan eldrivna tag (0.67) och dieseldragna tag (0.14).
P4 intaktssidan har dven avgifter som saknar grund i beraknade marginalkostnader (taglages-
och passageavgifter) medtagits. Pa kostnadssidan har buller exkluderats. VTI (2011) beréknar
den genomsnittliga internaliseringsgraden for eldriven godstrafik 2009 till 0.21, medan Trafi-
kanalys (2011) anger intervallet 0.19-0.27 (exklusive kostnader for buller och trangsel) och
drar slutsatsen att avgifterna atminstone skulle behova trefaldigas for kostnadstackning.

Tabell 7 sammanfattar bedomda marginalkostnader for den del av den elektrifierade godstra-

fikens som direkt konkurrerar med sjofarten samt jamfor dem med nu géllande avgiftsnivaer.

Tabell 7. Jamforelse mellan tagavgifter 2011 och bedémda kortsiktiga externa marginalkost-
naderna for den del av bansystemet som direkt konkurrerar med sjofarten. SEK och procent.

Komponent Avgifts- Avgift 2011 | Kost- Behov av | Procentu-
underlag nad forand- ell effekt
ring
Taglagesavgift/driftskostnad | Tagkm 0.27-1.67 0.49 # ?
Olycksavgift/olyckskostnad | Tag km 0.81 0.20 -0.61 -75%
Sparavgift/slitage Brtkm 0.0036 | 0.0178 | +0.0142 +394%

# Gar inte att bedéma pa det underlag som Banverket/Trafikverket tagit fram. Wieweg (2011) anger, som fram-
gétt ovan, den genomsnittliga marginalkostnaden till SEK 0.49 per tdgkm med betydande spridning mellan tag-
typer. Hon uppger pa forfragan att eldrivna fjarrtdg med vagnlast i genomsnitt betalar SEK 0.90, medan
systemtag och kombitag betalar SEK 0.72 respektive SEK 1.10 per tagkm. Skillnaderna beror rimligen pa i vil-
ken utstrackning som tagtyperna utnyttjar banor med hog taglagesavgift. Trafikverket motiverar skillnaden mel-
lan hog och lag avgift med skillnader i service, men myndigheten har inte redovisat nagot underlag som styrker

en sadan kostnadsskillnad.

Banverket (2010a) bedémer att 2011 ars banavgifter i genomsnitt kommer att belasta godstra-
fiken med 0.013 kronor per tonkm. For eldrift blir kostnaden 0.012 kronor per tkm. Av tabell
8 framgar hur stor andel banavgifterna bedoms utgora av den beraknade totala transportkost-
naden for olika typer av eldrivna godstag samt hur mycket kostnaden skulle 6ka vid en full-
standig internalisering av kostnaderna pa banor som konkurrerar med sjofarten. | brist pa an-
nat underlag har SEK 0.49 per tdgkm anvants som infrastrukturens driftskostnad i samtliga
fall.
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Tabell 8. Avgifter for godstrafik 2011 samt efter fullstandig internalisering (exkl. buller och
trangsel) som andel av total transportkostnad, procent.

Eldrivna godstag Avgiftsandel 2011 | Avgiftsandel efter | Forandrad transport-
internalisering kostnad

Vagnslast fjarrtag 6.9 20.9 +17.7

1094 brt

Systemtag 4.1 13.7 +11.2

1144 brt

Kombitag 7.3 21.4 +15.2

1109 brt

Kélla: Banverket (2010a) samt egen berékning

14.3 Sjofart

Fartyg som angor svensk hamn betalar farledsavgifter bestdende av tva komponenter, fartygs-
avgift och godsavgift (SJOFS 2008:5). For fartyg i godstrafik uppgar den nominella fartygs-
avgiften till SEK 2.05 per enhet bruttodraktighet och for passagerarfartyg till SEK 1.80. Den
erlaggs vid anlop, dock hogst tva ganger per manad och fraktfartyg och fem ganger per manad
for passagerarfartyg. Fartygsavgiften ar differentierad for batarnas utslapp av kvaveoxider och
svavel. Kvaveoxiddifferentieringen ar utformad som en reduktion av avgiften for fartyg med
laga utslapp, medan differentieringen for svavel innebér ett paslag pa den nominella avgiften.
Reduktion for laga kvéaveoxidemissioner ges vid utslapp under 10 gram per kWh och vid ut-
slapp under 0.5 gram medges full befrielse fran fartygsavgift. For att slippa svavelavgiften
maste fartyget anvanda bransle med lagre svavelhalt &n 0.2 viktsprocent. For halter mellan 0.2
och 0.5 procent erldggs SEK 0.20 per enhet och fartyg som anvénder bransle med mer &n 0.5
procent svavel betalar SEK 0.70 per enhet.

Godsavgiften ar baserad pa den méangd gods som lastas och lossas i svensk hamn. Den uppgar
till SEK 3.05 per ton, men ar nedsatt till SEK 0.80 for gods som klassas som lagvardigt, t.ex.
sand, grus, makadam och jarnmalm. For inrikes trafik tas den godsbaserade avgiften ut endast
for lastat gods. En rabatt pa 50 procent av erlagd godsbaserad farledsavgift utgar for contai-
nergods i transit (lossad container som med oférandrat innehall lastas pa nytt fartyg inom tre
manader).

De svenska farledsavgifterna saknar i stort sett helt anknytning till de kostnader som fartygs-

trafiken ger upphov till. Nagon koppling till distans i svensk farled eller behov av isbrytning

finns inte. Sandhamnsleden &r t.ex. 47,2 n.m. medan farleden till Trelleborg bara &r 2,5 n.m.

Begransningen av fartygsavgiften till tva anlop per manad gor att fartyg i frekvent trafik beta-

lar mindre per anlop an sallanbesokarna. Godsavgiften aterspeglar inte heller Sjofartsverkets

faktiska kostnader som ju inte bestams av antalet lossade eller lastade ton. Anmarkningsvart
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ar att en varuagare som lossar gods i svensk hamn for vidare transport pa annat fartyg betalar
godsavgiften tva ganger, medan samma vara som anléper och lamnar svensk hamn utan om-
lastning inte belastas alls trots att fartyget utnyttjar svensk farled i precis samma omfattning!

Intédkterna av farledsavgifterna uppgick 2008 till 1 035 mdr, fordelat ungefar lika pa fartygs-
och godsavgifter (Sjofartsverket, 2010). For att bedéma hur olika transportuppléagg belastas av
farledsavgifterna maste hansyn tas till fartygets storlek och anlopsfrekvens, medan godsav-
giftsdelen latt kan beraknas utifran varans vikt. Fardstrackans langd i svenska vatten och far-
leder paverkar, som redan framgatt, inte kostnaden. Det innebar, allt annat lika, att korta
transporter belastas hardare &n langa och att omlastning fran ett fartyg till ett annat bestraffas.
Farledsavgifterna paverkar negativt kustsjofartens mojligheter att konkurrera med de landba-
serade transportslagen.

Lotsavgifterna tas inte upp hér eftersom de avser en tjanst for vilken berérd trafik betalar.

15. Forekomst av andra eventuella subventioner eller skillnader

15.1 Rederistodet
Fragan om statligt stod till sjofartsnaringen behandlades av en interdepartmental arbetsgrupp

som ar 2000 foreslog att rederistodet ska medge svenskflaggade lastfartyg full kompensation
for skatt och sociala avgifter. For farjorna skulle kompensationen for socialférsékringsavgif-
terna begransas till 70 procent. Forslagen lag till grund for regeringens proposition om sjéfart-
stod (prop. 2000/01:127) och innebér att sjofartsstodet 2008 kostade staten 1.9 miljarder kro-
nor for bibehallande av i huvudsak svensk bemanning pa 236 svenskflaggade fartyg. Hult-
krantz (1999) invander att det inte kan vara rimligt att subventionera en inhemsk ndring vars
tjanster kan kopas pa varldsmarknaden.

Tonnageskatteutredningen (2006) foreslog inférande av ett system med tonnagebeskattning av
fartyg. Liknande system finns i majoriteten av sjofartsnationerna inom Europeiska unionen.
Syftet med dessa system &r att ge rederier i Europa béattre mojligheter att konkurrera med re-
derier i lander med s.k. bekvamlighetsflagg. Tonnageskatt innebar att inkomsten fran fartyg
bestams schablonméssigt med utgangspunkt fran fartygens nettodraktighet. Rederierna betalar
skatt bestamd pa denna schabloninkomst i stéllet for pa de faktiska inkomsterna fran fartygen.
En majoritet av utredningens experter ansag i ett sarskilt yttrande att den foreslagna reformen
var orimligt formanlig for rederinaringen och regeringen beslutade 2009 att inte genomfora
utredningens forslag.

Utredningen om sj6fartens konkurrensforutsattningar (2010) konstaterar att sjofartsstodets
nuvarande niva innebar en betydande kostnad och ar samhallsekonomiskt olonsam. Slutsatsen
blev anda att systemet kan behallas. Utredningen understryker att svenska fraktkunder i hog
utstrackning anda anlitar rederier som har sina fartyg registrerade i lagskattelander. Detta for-
hallande kan enligt var bedémning tas som intakt for att sjofartstodet inte dr sd hogt att det
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forbilligar transporter med fartyg. Darmed saknar det betydelse for diskussionen om konkur-
rensen mellan transportslagen.

15.2 Transportstodet
Transportbidrag kompenserar efter ansokan hos Tillvéxtverket foretag i de fyra nordligaste

lanen for merkostnader for transport i forhallande till foretag som ar verksamma i den sédra
halvan av landet och har godkants av EU-kommissionen. Hogsta belopp per bidragsmottagare
och kalenderar ar 15 miljoner kronor. Bidrag far lamnas till transportkostnaden fér godstrans-
porter pa jarnvag, yrkesmassig trafik pa vag eller till sjoss. Transportstrackans langd ska
uppga till minst 401 km. Fraktkostnaden ska vara skalig och beroende av transportavstandet
och godsvikten.

For transporter fran orter inom stodomradet till hamnar som &r belagna langs norrlandslanens
kust, vid Malaren eller vid Vanern, far Tillvaxtverket bevilja transportbidrag oavsett land-
transportstrackans langd, om godset skall transporteras vidare med lastfartyg en betydande
stracka. Sjotransportbidrag utgar dock inte till eller fran hamnar utanfor bidragsomradet och
vid internationella transporter lIamnas bidrag endast for den svenska andelen av den totala
transportstrackan. Transporter till eller fran Norge eller Finland ar bidragsberattigade om den
sammanlagda végstrackan uppgar till 401 km, oavsett den svenska strackans langd.

Eftersom transportbidraget i huvudsak ar transportmedelsneutralt utformat paverkar det inte
konkurrensen mellan transportslagen.

15.3 Regler for inlandssjofarten
Sverige har valt att inte inforliva EU:s regelverk for inlandssjofart vilket medfor att fartyg

som trafikerar Malaren, Vanern och Géta Alv/Trollhattekanal bemannas enligt de regler som
galler for fartyg pd Ostersjon och Nordsjon. Enligt utredningen om inre vattenvéagar (2010)
finns ingen gemensam reglering inom EU avseende antal besattningsmén och besattningens
sammanséttning pa fartyg avsedda for inre vattenvagar. Varje medlemsland bestammer sina
egna bemanningsregler. | Tyskland och Nederlanderna &r standarden tre man vid resor under
18 timmar och fyra man vid langre resor. Mgjlighet till sddan bemanning kan vara férknippad
med vaderrestriktioner med innebdrd att fartygen vid viss vaghojd maste invéanta béattre vader.
Inlandssjofart lyder under EU:s milj6lagstiftning (brénslekvalitetsdirektivet och det marina
bransledirektivet) och far inte anvanda dieselolja med hogre svavelhalt &n 20 ppm (IVL
2011).

Enligt de nuvarande svenska reglerna kravs vanligen sju man samt lots for framférande av
mindre handelsfartyg pa Véanern och Malaren med tillhérande kanaler. Ett inforlivande av
EU:s regelverk for inlandssjofart skulle i kombination med mattliga bemanningskrav cka Va-
ner- och Mélarsjofartens mojligheter att konkurrera med vag och jarnvag.
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16. Effekter av kustsjofartens konkurrensformaga pa efterfragan av
taglagen samt behovet av ny jirnvagsinfrastruktur

16.1 Jarnvagens kapacitetsproblem
Det svenska jarnvégsnatet ar delvis dverbelastat och trangseln forvantas oka till foljd av véax-

ande efterfragan pa taglagen. Regeringen gav varen 2011 Trafikverket uppdrag att utreda fra-
gan om hur man kan oka kapaciteten i jarnvagssystemet (N2011/1933/TE). Utgangspunkten
for forslagen ska vara fyrstegsprincipen, vilket innebar att man som forsta atgard ska se Gver
mojligheterna att genom planering, styrning, reglering, paverkan och information soka dampa
efterfragan eller forandra valet av transportsatt. Bland tankbara atgarder i steg 1 finns framfor
allt hojda banavgifter som differentieras i tid och rum samt en 6versyn av de avgifter som
anvands inom konkurrerande transportslag som inte har problem med bristfallig kapacitet.
Banverket (2010b) ndmner mdojligheten att genom differentierade avgifter styra over trafik
fran Vastra stambanan till den mindre belastade banan vaster om Vanern.

| steg 2 ska atgarder vidtas som ger ett effektivare utnyttjande av den befintliga jarnvagsinfra-
strukturen. Det kan handla om att minska risken for storningar genom férbéattrad drift och un-
derhall. Banverket (2010b) namner ocksa atgarder i syfte att géra det majligt att framfora tag
tatt efter varandra och att anvanda langre tag eller kéra dem i konvoj.

| det tredje steget vidtas begransade ombyggnadsatgarder som i detta fall kan besta av fler
eller langre forbigangs- och motesspar och atgarder i signal- och sakerhetssystemen som
medger fler taglagen per timme. Forst i det fjarde steget vidtar man stérre ombyggnadsatgar-
der och investeringar i nya banor.

Stor méda har lagts pa att hitta former for att 6verfora gods fran lastbil till jarnvag. Goéteborgs
Hamn har i samverkan med godstagsoperatorer byggt ut s.k. hamnpendlar till ett drygt tjugo-
tal orter varav manga har egna hamnar (Stockholm, Sodertélje, Norrkoping, Vasteras, Karl-
stad, Uddevalla och Helsingborg). Enligt Banverket (2010b) bor en ny jarnvagsterminal i Ro-
sersberg i norra Stockholm fungera som torrhamn for Géteborgs Hamn. Motsvarande moéda
har inte lagts pa att utveckla kustsjofarten och Véanersjofarten dven om den planerade contai-
nerhamnen i Norvik utanfor Nynashamn &r ett tecken pa att nya affarskoncept kan vara under
utveckling. Norvik kommer troligen att utnyttjas av forhallandevis stora feederfartyg som for
containergods via Kielkanalen direkt till Stockholmsomradet. For narvarande ankommer mer-
parten av containergodset till Stockholm och Mélardalen via Goteborg.

16.2 Jarnvagens infrastrukturkostnader
Som framgar av figur 3 &r den arliga investeringen i jarnvagsinfrastruktur mycket stor i for-

hallande till produktionen av person- och tonkilometer. Figur 4 visar att jarnvagens relativa
drifts- och underhallskostnader dessutom mycket hoga (och detta trots att underhallet av det
svenska bannatet ar kraftigt eftersatt). Infrastrukturmassigt ar jarnvagen saledes ett dyrt trans-
portslag. De bésta forutsattningarna att fa ner kostnaden till mattlig niva foreligger sannolikt
pa banor som anvands for tat och homogen trafik, t.ex. lokal- och regionaltdg. Vid blandad
trafik blir kapacitetsutnyttjandet mindre och den relativa infrastrukturkostnaden hogre.
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Raknat per tonkm ger jarnvagen upphov till ungefar lika hog kortsiktig marginalkostnad som
godstransporter med lastbil (totalvikt max 60 ton) trots att tgets samlade nyttolast ar mang-
dubbelt stérre an lastbilens.

Figur 3. Investering i infrastruktur utslaget pa nuvarande trafik, SEK per 1000 tkm/pkm 2008.
4 N

Figur 4. Drift- och underhall SEK per 1000 tkm/pkm ar 2008.
e N

16.3 Eventuella framtida budgetkrav
| den senaste vitboken understryker EU-kommissionen (2011a) att det i framtiden kan bli

nddvandigt att belasta transportképarna med en 6kad andel av den fasta kostnaden for infra-
strukturen. Skalet for denna bedomning ar att kommissionen befarar 6kade statliga budgetun-
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derskott och hardnande konkurrens om budgetmedel. Ett likformigt budgetkrav skulle inte
paverka sjofartens totalkostnader sérskilt mycket eftersom dess infrastruktur &r billig. Det
motsatta géller for jarnvagen. Fullkostnadsansvar for bada transportslagen skulle sannolikt
leda till betydande 6verféring av gods fran jarnvag till sjéfart inom omraden dar det finns en
konkurrensyta.

Med stod av jarnvagsdirektivet (2001/14/EG) anger dock jarnvagslagen att avgift far tas ut for
tackande av infrastrukturens fasta kostnader men den far inte vara sa hog att nagot marknads-
segment véljer ett annat trafikslag &n jarnvéag pa grund av avgiften. Nagon motsvarande be-
gransning finns inte for avgiftsbeldggning av 6vriga transportslag!!

17. Slutsatser

Den nuvarande sarbehandlingen leder till att Sverige riskerar att investera mer i jarnvagsbanor
an vad som ar samhallsekonomiskt optimalt. Fran ekonomisk utgangspunkt finns knappast
anledning att tillampa nagon annan modell for jarnvagens kostnadsansvar &n den som galler
ovriga transportslag. Spartrafikens fordelar fran miljo- och trafiksakerhetssynpunkt neutrali-
seras efter en allman internalisering av sadana kostnader hos samtliga trafikslag. Under sad-
ana forutsattningar bor jarnvagen inte langre sarbehandlas. Det korrekta tillvagagangssattet
bor vara att internalisera alla kostnader genom tekniska krav och/eller avgifter och att tillampa
samma avkastnings- och miljokrav pa samtliga transport- och kommunikationsslag som é&r
offentligt finansierade.

17.1 Effekter for fjarrbilar
Att déma av de i tidigare avsnitt av rapporten redovisade omstandigheterna forefaller det tro-

ligt att tunga fjarrbilar ar 2015 kommer att tacka sina marginalkostnader vid of6randrad total
beskattningsniva (2011). For att kunna differentiera mellan olika typer av fordon och mellan
olika vagar skulle dock km-skatt behdva inforas. Vid nuvarande dieselskatt skulle km-skatten
bli mycket lag (nara noll) pa storre delen av europavagnatet. Det ar bara om utslapp av koldi-
oxid vérderas mycket hogre inom vagtrafiken &n inom 6vriga transportslag som ett underskott
uppkommer. Med dagens svenska vardering av CO, fran vagtrafiken (105 6re per ton), blir
underskottet for fjarrbilarna SEK 1.15 per fkm. Delvis kan ett sadant underskott komma att
uppvagas av att det anvénda genomsnittsvardet for slitage (som avser hela det svenska vagna-
tet) med stor sannolikhet ar for hdogt. Om den verkliga kostnaden for nu aktuella végar ar SEK
0.80 per fordonskilometer (snarare an medelvardets SEK 1.28/fkm), uppvéger detta 38 pro-
cent av det nyss ndmnda underskottet.

17.2 Paverkan pa sjofarten
Sjofarten kommer ar 2015-2016 i huvudsak att ha internaliserat sina kostnader for svavel och

kvéaveoxider (forutsatt inférande av NOx-avgift efter norsk modell) men till en betydande
merkostnad. Som framgar av avsnitt 10.3.2 kan kostnaden for NOx-rening komma att mot-
svara en hojning av fraktraterna med 2-4 procent, medan svavelreduktionen kan komma att
hoja branslekostnaden med 20-40 procent. Hur mycket det senare paverkar den totala kostna-
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den for fartyget beror pa branslekostnadens andel av totalkostnaden i utgangslaget. Fartygets
hastighet har stor betydelse och slow-steaming” kan vara ett satt att nedbringa den merkost-
nad som svavelkravet medfor. Skifte till LNG eller “dual-fuel” kan ocksa vara vagar att halla
tillbaka merkostnaden. For ett fartyg vars bransleutgifter motsvarar 30 procent av totalkostna-
den innan det kommande SECA-kravet tréder i kraft kan kravet hoja totalkostnaden med 6-12
procent. Handel med CO,-utsl&ppsrétter (eller inférande av en motsvarande CO,-avgift) kan
medfora en kostnad pa €20 per ton CO,. Det motsvarar en hdjning av bréanslepriset med €60
per ton (= ca $90). | forhallande till priset pa LS380 (1% svavel) i juni 2011 (ca $700/ton)
motsvarar det en kostnadsokning med ca 13 procent. Det hojer totalkostnaden for det nyss
ndmnda fartyget med knappt 4 procent.

Sammantaget kan man konstatera att sj0fartens internalisering av kostnaderna for svavel,
kvéaveoxider och koldioxid kan komma att hoja totalkostnaden med i 12-20 procent for ett
fartyg vars branslekostnadsandel for narvarande ligger pa 30 procent. Fartyg med lagre bréans-
lekostnadsandel paverkas forstas inte i samma utstrackning. Overgang till LNG eller dual-fuel
kan visa sig vara sétt att reducera merkostnaden avsevart.

De nuvarande farledsavgifterna motsvaras inte av kortsiktiga marginalkostnader och bor dar-
for vid likabehandling av transportslagen avskaffas eller nedsattas med minst 90 procent.
Lotsavgiften kan dock ses som en serviceavgift. En sadan reduktion av farledsavgifterna pa-
verkar inte alla fartyg likformigt vilket gor det svart att enkelt redovisa effekten. Variationen
ar mycket stor och paverkas av fartygets dvriga kostnadsstruktur samt av dess alder och sjcre-
sans langd. Dessutom paverkas de av bréanslets svavelhalt och graden av NOx-rening. Vierth
och Mellin (2010)° redovisar négra exempel pa farleds- och lotsavgifter for kustsjéfart som
delvis bygger pa data hamtade fran Swahn (2010). For de studerade lastfartygen uppgar far-
ledsavgifterna (exkl. lots) till 2-11 procent av totalkostnaden med hogst andel for tank- och
bulkfartyg och nagot lagre for roro- och containerfartyg. Data fran ytterligare fartyg, inham-
tade av forfattaren till denna rapport, ger vid handen att farledsavgifterna ofta motsvarar 5-10
procent av narsjofartens totala kostnader. Det innebar att avskaffandet av dem i manga fall
skulle uppvéga en inte obetydlig del av den merkostnad som de ské&rpta miljokraven medfor.

17.3 Effekter for sparburen godstrafik
Att doma av ovan redovisade exempel av kostnader och avgifter for olika typer av godstag

skulle banavgifterna ungefar behova fyrdubblas pa de delar av natet dar godstrafik konkurre-
rar med kustsjofart. Det motsvarar for redovisade tagtyper kostnadsokningar med mellan 11
och 18 procent. Pa vissa sarskilt belastade bandelar kan dock trangselavgifter behova till-
komma.

17.4 Effekter for konkurrensen mellan godstransportslagen
Sammanfattningsvis kan man saledes konstatera att likabehandling av transportslagen baserat

pa internalisering av de kortsiktiga marginalkostnaderna for infrastruktur, olycksrisk och mil-
jopaverkan (exkl. buller och trangsel) medfor betydande kostnadsokningar for sjofart och
jarnvéag, medan dagens beskattning av fjarrbilar med slap ungefarligen tacker 2015 ars forvan-
tade kostnader. Det dr bara om vagtrafiken pafors ett stérre ansvar for koldioxid an de Gvriga

® V/TI Notat 13-2010, tabell 3.
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transportslagen som beskattningen av de tunga lastbilarna och deras drivmedel behdver hgjas.
Om deras utslapp varderas till SEK 1.05 per ton CO, (medan kraftverkens och fartygens
emissioner vérderas till SEK 0.18), behdver drivmedelsbeskattningen hdjas med SEK 1.15 per
fordonskm (eller med ca SEK 2.80 per liter diesel). Det skulle fordyra lastbilstransporterna
med i storleksordningen 5 procent (h6jning fran dagens dieselpris och under antagande om att
drivmedlet f.n. utgor 25 % av totalkostnaden). Aven med en sadan negativ sarbehandling
framstar saledes langvaga godstransporter med lastbil som en trolig vinnare.

En strikt likabehandling starker sjofartens konkurrensférmaga gentemot godstagen genom att
avskaffandet av farledsavgifterna (alternativt reduktion med minst 90 %) uppvéger en del av
den merkostnad som féljer av skarpta miljokrav. Hur inférande av trangselavgifter inom jarn-
vagen eller en differentiering av banavgifterna i tid och rum paverkar konkurrensen med 6v-
riga transportslag ar svart att faststalla, eftersom forandringen kan stimulera nya lésningar
inom tagtrafiken som inte nddvandigtvis fordyrar transporterna.

17.5 Utrymme for elektrifierad godstrafik pa vag?
Intressant i sammanhanget kan vara att studera vad som skulle handa om delar av vagnatet

elektrifierades sa att fjarrbilarna kan anvanda elmotorer under stérre delen av farden. Forslag
om detta har vackts (Grontmij, 2010) och ar under fortsatt utredning. Under antagande om att
eldriften har 2.5 ganger hogre verkningsgrad &n dieseldriften skulle ca 2 kWh forbrukas per
fordonskilometer. Dagens punktskatt pa el uppgar i storre delen av landet till 28.3 6re per
kWh och kan saledes internalisera kostnader motsvarande SEK 0.57 per fordonskm, medan
fordonsskatt och eurovignette motsvarar SEK 0.12 per fkm. Det rdcker sammantaget inte for
att tdcka den kortsiktiga marginalkostnaden for vagslitage och olycksrisk (6vriga kostnader ar
internaliserade i kraftverken) som tillsammans beréknats till SEK 1.49 per fkm, dock med
mycket stor osékerhet betraffande slitagekostnaden som fér de basta vagarna kan vara vésent-
ligt lagre. Nagon form av km-avgift skulle alltsa behova tillkomma. Dartill kommer kostna-
den for kontaktledningen. Samtidigt skulle dock drivmedelskostnaden minska till en tredjedel
och fordonskostnaden (dubbla motorer) 6ka med ett oként belopp. Sammantaget antyder detta
att partiell elektrifiering av vagnatet skulle kunna utgéra en del av svaret pa kapacitetsbristen
inom jarnvagssystemet och da narmast motsvara steg 3 (medan korrekt satta banavgifter utgor
steg 1). De svenska motorvdagarna har med undantag for storstadsnédra avsnitt betydande
Overkapacitet och ger sannolikt upphov till en lagre bullerkostnad an konkurrerande banor
eftersom végarna i ringa grad beror storre tatorter.

17.6 Vixande behov av km-skatt

Som redan namnts vill den nuvarande alliansregeringen inte inféra km-skatt. Ett skél till detta
kan vara att man bedomer nyttan vara mattlig i forhallande till kostnaden for att infora skat-
ten. Det har emellertid tillkommit skal att 6vervaga km-skatt som inte redovisats i den tidigare
diskussionen. Nar allt fler lander i var omgivning infér vagavgifter som differentieras for for-
donens miljoegenskaper okar sannolikheten for att akerier valjer att satta sina emissionsméss-
igt samsta fordon i svensk trafik dar bilarna inte belastas av ndgon merkostnad. Om dessutom
okade krav pa sjofarten leder till mer landsvégstrafik finns risk att finska och ryska langtra-
dare i hogre grad dn idag tar vagen dver Sverige. Forhallandet att den marginella olycks- och
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infrastrukturkostnaden ar vésentligt lagre for de bésta végarna an for andra delar av vagnatet
talar, som framgatt ovan, for inforande av en geografiskt differentierad km-skatt. Skulle dess-
utom delar av vagnétet elektrifieras tillkommer ytterligare ett sk&l for km-skatt.

17.7 Ingen trafikslagsovergripande analys
| kapacitetsutredningens delrapport finns inga spar av atgarder som motsvarar fyrstegsprinci-

pens forsta steg ("atgarder som kan paverka transportefterfrdgan och val av transportsétt”). Dar
finns forslag om styrmedel som paverkar jarnvagstrafikens forlaggning i tid och rum, men ingen-
ting om mojligheter att dverflytta en del av efterfragan till andra transportslag (Trafikverket,
2011b). Nagon trafikslagsovergripande analys gors inte. Regeringen har dock nyligen i tillaggsdi-
rektiv (N2011/5221/TE) uppméarksammat betydelsen av ett trafikslagsovergripande perspektiv och
darfor uppdragit at Trafikverket att i sin slutrapport efter samrad med Sjofartsverket genomfora en
sadan analys.

18. Sammanfattning

Rapporten visar att sjofartens kostnader kommer att 6ka markant efter 2015 nar skérpta krav
pa utslapp av svavel och kvéveoxider trader i kraft. Forandringen kan forvantas leda till att
sjofarten forlorar marknadsandelar till de landbaserade transportslagen. Om samtliga trans-
portslag tvingas internalisera alla sina kostnader — baserat pa den kortsiktiga marginalkostna-
den for infrastrukturslitage, olycksrisker samt emissioner av fororeningar och klimatgaser —
blir det istallet jarnvagen som férlorar marknadsandelar. | ett sadant scenario reduceras far-
ledsavgifterna med minst 90 procent for att battre aterspegla den kortsiktiga marginalkostna-
den, medan banavgifterna for elektrifierade godstag behover fyrfaldigas fran sin nuvarande
mycket laga niva.

Ett 6verraskande resultat ar att fjarrtransporter med lastbil pa de vagar som konkurrerar med
kustsjofarten och jarnvagen, framst europavéagar, med 2015 ars fordonsflotta och 2011 ars
skatter och avgifter betalar sina kortsiktiga marginalkostnader nér utslapp av koldioxid be-
handlas lika i alla transportslag (20 euro per ton). Det ar en f6ljd av att de basta vdgarna har
forhallandevis laga slitagekostnader samt mycket lag olycksrisk. Dessutom kommer 2015 ars
fordonsflotta att ha vasentligt lagre utslapp av reglerade fororeningar &n dagens.

Med samma kostnadsansvar med avseende pa infrastruktur, féroreningar, klimatgaser och
olyckor far kust- och inlandssjofarten mojlighet att avlasta jarnvagen battre an idag. Det lind-
rar jarnvagssystemets kapacitetsproblem och gor att staten sannolikt slipper miljardkostnader i
utbyggd kapacitet (eller kan senarelagga en del sédana atgarder).
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